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CHAPITRE PREMIER. 



Considirations ginirales. 
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(I.) La notice que j'ofire au public est le fruit de 
rexperience , et non Texpose d'une theorie specula* 
tive. Son objet est de faire voir que Ton pent con- 
struire, reparer et entrctenir les chemins de toute es- 
p^ce, beaucoup plus facilement qu'on ne le suppose 
generalement. Les questions principales que je me 
suis propose de resoudre peuvent etre enoncees 
comme il suit : 

1°. De quelle manifere agissent sur les routes les 
agens qui les deteriorent? 

2°. Quels sont ceux de ces agens qui leur «ont le 
plus nuisibles , et dans quel ordre? 

3\ Quelle largeur doit-on donner aux chauss^es ? 
quelle epaisaeur exigent-elles? 
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2j'. Quelles cliaussies Bont preferableS| de celles 
en empierreaient , ou de celles en pavejs? 

5'. Quelle quantity de naaterjaux est necessaire k 
tine route pour qu elle ne s'eleve ni ne s'abaisse?0Uy 
Tiutrement dit, de combien s'use-t-elle annuelle- 
mcnt? 

Q"". Dans quelle #ai9on eonyient-il de jrepandre les 
upprovisionnemens? Est-ce a I'enU'ee, i la sortie de 
riiiver, ou i une autre epoque? 

7°. Convfent-il de garder des materianx pour les 
employer pendant Thiver? 

8\ Quelle doit etre la proportioa relative des ma- 
teriaux et de la main-d'oeuvre? 

q\ Quelle nature de materiaux est la plus appli- 
cable aux besoins des routes? 

lo*. Quels sont lesinconveniens des aqcottemens? 
Quels sont leurs avantages? Qui des deux Temporte? 

1 1^ Existe-t-il quelque naoyen facile d'empecher 
que les caintonniers perdent une partie considerable 
de kur temps, soit pendant les pluies de toutes sai- 
sons , soit pendant les gelees ? 

1 2\ Quels sont les avantages du systfeme de Mac- 
Adam ? Quels sont ses defauts ? Renferme-t-il quel- 
ques erreurs? Au fond, quelle est la base de ses 
succfes ? 

1 3'. Est-il 4 propos d'apporter des modifications 
iraportantes aux dimensions, A la forn^Q de nos 
routes , a la maniere de les entretenir^ de les soi- 
gner? 

J 4*- Quelles seraient ces modifications^ Quelles 
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idiflScuhes presenterait leur mise k executian? Par 
quel nioyoii pourrait-on les yaincre ? 

i5*. Est-ce au mode.de contrdle, de surveillance? 
Est-ce aux institutions, aux reglemens qu'il est Ic 
plus a propos <le toucher? Est-ce au contraire k la 
partie niaterielle, k celle purement mecanique? 

i6*. En resume, quelles mesures convient-il de 
prendre pour retablir nos grandes routes , et oblenir 
de bona chemins vicinaux? 

Dans rexamen de ces diverses questions, je ne 
pourrai suivre Tordre que je viens d'indiquer , parce 
qu'aucune d'elles, pour- arnsi dire, n'est susceptible 
d'etre traitee isolement , et que leur solution doit de- 
couler d'un ensemble de faits dont chacuns'applique 
k plusieurs d'entre elles. Mais la table g^n^ale don« 
nera le moyen de trouver aisement tout ce qui con- 
cerne chacune d'elles. On me reprochera sans dioute 
d'etre entre dans des details bien longs, bien minu- 
tieux, bien repetes; mais on m'excusera, |e Tespere, 
si Ton veut bien reflechir qu'il s'agit d'un sujet dotit 
la connaissance interesse au plus haut degre la pnK 
sperit6 pubtique, et dont il importe de rendre les 
principes aussi familiers, aussi populaires que pos- 
sible. Je les reduirai plus tard k quelques pages, 
mais il fallait d'abord les demontrer. 

(IL ) Je ne connais aucun ouvrage dans lequel on 
ait traite, non-seulement la plupart des questions 
qui precedent, mais encore les moindres details pra- 
tiques dont les chemins sont susceptibles. Si done 
mes observations ne sont pas exemptes de critique. 
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I -espere que Tabsence d'aucun guide me servira d*ex» 
cuse. La construction et Tentretien des routes pa- 
raissent avoir ete en Angle terre Tobjet de medita- 
tions et d'eludes nombreuses, et il est k croire qu elles 
ont puissamment contribue a leur amelioration. Les 
travaux d'art, quoique d'une bien moindre impor- 
tance, ont ete coustamment chez nous lobjet de 
presque tous les encoujagemens; et Mac-Adam eut 
fait en France ce qu'il a fait en Angleterre, que son 
nora y serait probablement encore inconnu. Qui 
faut-il accuser de cette espece de dedain pour les 
modestes chemins de terre, pour ces sources pre- 
mieres de toute industrie, de toute prosperite? Ce 
sont, comme on va le voir, les circonstances. Si, de 
tous temps, les travaux brillans out ete accueillis 
beaucoup plus favorablement chez nous, ce n est pas 
meme Taucienne ostentation nationale qu'il en faut 
accuser; ce sont des causes moins humiliantes pour 
notre amour-propre. L'industrie ne s'est propagee 
en France que depuis un petit nombre d'annees; or 
on ne sent pas le besoin des bonnes routes dans les 
pays qu'ellen'habitepas. C'est elle qui lesfrequente; 
c'estelle qui les fatigue. En vain, ^ diverges epoques, 
les directcurs des ponts et chaussees ont-ils cherche 
u ameliorer cette partie de leur service ; le public 
applaudissait partout a des travaux hardiset brillans; 
partout il semblait frappe d'indifference pour les 
bimples ameliorations dc viabilite. Au fait, de quelle 
utility etaient-elles pour lui? Sur quel point de la 
France la circulation etait-ellc assez active pour pro- 
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Toqaer cette unanimite de reclamations qui appelle 
les reformes? Siron compare le mouvement existant 
aujourd'hui sur les routes avec ce qu'il etait il y a 
moins de vingt ians-, quelle difference he trouve-t-on 
pas ! Or j*en appelle k cette seule compararson poor 
justifier de ce qui precede. Les chemins m^diocres 
sont toujours bons pour les contrees sans Industrie, 
et dans ees contrees il faut, pour les maintenir tels, 
peu de soins et de depenses. C'etart naguere notre 
position, Pius, an contraircy un peuple avance en 
industrie, plus ses routes exigent defraiset de soins 
journaliers; voila oil nous en sommes; et ce fait seul 
suffirait pour nous reveler nos progres, si tant d'au- 
tres n etaient dej^ venus ks signaler. Ces considera- 
tions acquerront bientdt plus die force, mais leur 
donner ici plus d'^tendue m'eloignerait de mon but. 
Qu'il me suffise de faire deji remarquer que ce n*est 
pas avec les memes ressources que Ton pent subve- 
nir 'd des degradations toujours croissantes, 

(III.) Depuis quelques annees les besoins de Tin- 
dustri^i ont de plus en plus attire Tattention du pu- 
blic sur les voies de transport, et par consequent 
sur les routes. Be tons les points de la France , on 
se plaint de leur mauvais etat, et certes il faudrait 
s'abuser etrang6ment pour ne pas reconnaitre dans 
cet accord unanime le langage de la yerite. Aussi 
aucune voix ne s'est-«elle elevee pour infirmer ces 
plaintes. On ne s'occupe done de toute part que des 
moyens de remedies au mai, et^par une eon^quence 
toute naturelle, d'enrechercher }es^ causes; car si dies 



jrestaienl incoanucs, le remade appliqu^ manqiierarl 
inevitablement sod but. Mais €ett<3 recherche, pour 
etre complete et surtout fructueuse , me parait exi- 
^er la connaissance intime de toutes les questions 
auxqueUes peut donner lieu le ser?ice des routes. Or, 
pour arriver k cette counaissance ^ il n'existe qu'un 
moyen ^ c'est que chaque personne qui <^'esl occupee 
de la mati^re yienne liyrcr au public le fruit de son 
experience et de ses reflexions* Je me felicite d'etre 
un des premiers k lefaire^ et si fe puis contribuer 
en quelque chose k la solution du problSme , je me 
croirai suf&samment recompensii. 

(TV. ) Les grandes routes ne sont pas seules au- 
{ourdliui k fixer I'attention ; les chemins Vicinaux 
sont egalement Tobjet d^lne sollicitude toutc parti- 
euli^re. CVst li une nouvelle preuve de Taccroisse- 
ment de notre Industrie , et de sa tendance k de noti-- 
veaux progres. Une loi a 6ti faite dans i'interet de 
cesderniers,mais,il fautenc(Mivenir, jusqu'^ present 
ses resultats ont ^te k peu pres nuls. En doit-on con- 
dure qull faille la modifier? |e ne le pense pas. Ce^ 
pendant puisqu^elle n'a pas atteint son but , il est 
permis de croire qu'it manque quelque chose, ou 
k elle , ou k ceux qui en sont Tobjet. Quoi qu'il 
en soit , je ferai voir qu^il est ais6 de sortir de cet 
^tat de souffrance , sans fatiguer la legislation , et 
ayec des moyens de ^ la plus grande simplicite. Sou- 
vent ce ne sont pas des lois qu'il faut; souvent le 
plus petit levier triomphe , ou le plus grand a ete sans 
effet. Pour $uiTre I'ordre leplu&naturel etle plus cou- 



Tenable , je commencerai par in'bccuper des grandesi 
routes , c'est-i-dire de celles comprises sous la de- 
nomination de routes royales et de routes departe- 
mentales. Je ija^arreterai ensuite aux chemfus vici- 
naux, Cette division se presente d'elle-meme, en rai- 
son de ce que ces deux especes de routes fbrment en 
France deyjc families, essentielleir>ent differentes. 

( V. ) Je ne me bornerai point k la discussion des 
questions ci-dessus enoncees ; tout ce qui me paraitra 
presenter quelque dif&culte, qu^lque indecision dans^ 
la partie technique des routes, sera Tbbjet de mon 
examen^. Un encbalnemeut d'id^es, aucjuel peut-etre: 
j'ai eu tort de m'iarreter , m'aempeche de recourir a 
la metbode d^s subdivisions , qui eut rendu mon tra- 
vail moins aride et meins fatigant; mais j'ai tdche 
d^affaiblir ces defauts, en detaillant davantage la ta- 
Jble , .^t en la terminant par Tindication des paragra- 
phes qui cpncernent les $eize questions^presentees au 
€omaiencement de ep cbapitrc 
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CHAPITRE n. 



Des routes rayates, et des routes dipartementates. 



( VI. ) La mani^re de construire et de jsoigner les 
routes a ^prouv^ des yariations remarquables, et cha- 
que syst^me a eu et a encore ses partisans. Je ne m'ar^ 
reterai k Texamen des questions auxquelles ces sys- 
tfemes peuvent donner lieu, qu'autant que le sujet 
Texigera, et le molns longuement possible. Autrefois 
on donnaitaux routes un bombement beaucoup plus 
considerable qu^aujourd'hui ; on faisait leurs chaus- 
sees bien plus epaisses ; on pr^ferait celles en pav^s^ 
et leur cherte seule empechait qu'on les multipli&t. 
Aujourd'hui on adopte des dispositions absolument 
contraires,etcependaut,comaieon va le voir, nos de- 
vanciers 6taient tout aussi consequens dans leur ma- 
nifere d'agir que nous le sommes dans la ndtre. Com- 
me la circulation n'etait pas frequente , que les char- 
ges etaient pen considerables, les routes sedegradaient 
lentement , et on jugeait pen utile de leur donner 
comme aujourdTiui une main d'oeuvre journaliere , 
des cautonaiers, en un mot. Lorsqu'une route neuve 



etait achevee et passablement unie, on I'abandonnait 
pour ainsi dire k elle-meme pendant long-temps. Or , 
comme Tabsence du travail manuel rendait inevita- 
ble la fonnation , au moins partielle , d'ornieres et 
de trous; comme deplus on avait remarque que ces 
esp^ces de degradations sont d'autant plus conside- 
rables que Teau pent sejourner davantage , on fa- 
cilitait son ecoulement par la rapidite de la pente en 
travers , et on evitait que la cbaussee put etre percee 
de part en part, en lui donnant plus d'cpaisseur. Les 
parages produisaient ce dernier effet d'une mani^re 
encore plus efficace ; aussi les regardait-on comme le 
type des bonnes routes. Du reste on apportait k ces con- 
structions beaucoup moins de soin que de nos jours^ 
Examinons un instant les vices principaux de cette 
methode , eu egard k Tetat actuel de Tindustrie. Au- 
jourdliui la circulation est tellement active qu'il se- 
rait impossible de se pasiser de main-d'oeuvre jourua- 
liere j et les chargemens sont trop forts , et presque 
toujours trop eleves pour que Tadoption d'une pente 
en travers un pen forte n'exposdt pas les vultures k 
etre renversees. Quant aux cbaussees pavees, elles 
sont bien plus fatigantes , bien moins agreables pour 
le voyageur ; elles usent beaucoup plus les haruais et 
les cbevaux, et donnent plus frequemment lieu aux 
accidens. Pendant la belle saison elles sont inutiles^ 
si les accolemens en terre, qui generalement les ac- 
compagnent , sont en etat passable ; leur construc- 
tion d'ailleurs est beaucoup plus dispendieuse , leujr 
entretien meme Test davantage. 
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( VIL) Lorsqu'une route n'a de pente en traven 
que quatre centimetres pour metre, If s ?oiture4 peur 
vent circuler librement partout, et sans danger quoi-r 
qu'avec des chargemens ^lev^s et lourds; il y a alors^ 
s^curite pour les voyagears et pour les mardiandises^ 
Adopter une pente plus faible n'a|outerait rien k cet 
avantage, et aurait rinconvenient d'aggraver le mau- 
vais cdte de ce syst^me. On sent en effiet que, sur 
une surface peu inclin^e, les eaux sejournent plus 
facilement, et que la moindre orni^re sufiit pour 
rendre leur ecoulement difficile* On a recooimande 
neanmoins de supprimer tout-^-fait cette pente en 
travers dans les descentes un peu rapides; mais il est 
evident qu'il ne faut pas prendre cette recommanda* 
tion a la lettre ; car, le lendemain de sa mise df execu- 
tion, les descentes denendraient creuses, soit par 
Teffet isole du roulage ou des eaux, soit par leur 
action simultanee* Or, n'en deplaise aux partisans 
des chaussees creuses, il est impossible de maintenir 
en bon etat une route qui garde son ennemi dans 
son sein. Reduire le bombement k deux centimetres 
pour mitre, doit toujours Stre le minimun; et cette 
limiteest, k fort peu de chose pris, aussi ayantageuse 
au roulage que rborizontalite parfaite. £n cette occa- 
sion comme en tant d'autres, le mieux est Tennemi 
du bien. 

(YIII.) J'ai dit qu'on faisait aujourd'hui les chaus- 
sees beaucoup moins ^paisses qu'autrefois, il en^- 
sulte une ^conomie considerable et qui certes n'est 
pas k dedaigner. Mais ici encore il faut adopter une 
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Ktnite, et mieiix vacit la restreiadre Qiie fa depassor- 
Les chatisNsees d'utie gtande ^aisseur etaient indi*-*' 
piehs^bles all systfeme tiiiden, parce qu'elles texi- 
geaient beatkconp moins de isoin , et que, sans Taide 
d*un ttavail jourrialietV elles ^eprouvJiierit peu ia 
t;hance d'etre d^foncees, mais elles avaient le grave 
ini^onvi^ilieiit d'enfouir sans utility un capital con-* 
siderabie, et, he fftt-ce que sous ee rapport, le systeme 
actuel aurait un grand avantage. Remarquon^ d*ail- 
leurs que le motif mfitofe de cette grande epaifeseur 
devrait suffire aiijourd'hui pour la faire proscrire. 
Son utility principale consistait en effet k dispenser 
ies routes de soins assidus, c'est-i-dire, en d*autres 
termes, k laisser leur bon ^tat et leur viability dimi- 
iiuer de jotir en jour, sans craindre de voir la circu- 
tation interceptee. Aujourd'hui, cette diminution de 
viabilite est un des inconveniens que Ton doit le plus 
isoigneusement 6viter, non-seulement pour ses con- 
sequences im mediates., mais encore pour ses resul- 
tats ii tenir. Son effet present est de diminuer la fo- 
cilite et ragrement des (communications, d'en aug- 
menterle temps, lesfrais, et de causer aux attelageis 
une deterioration notable. Les r^sultats i venir sont 
un accroissement rapide de deteriorations , car, dfes 
que la viability commence A souffrir, Ies progrfes du 
mal sont effrayans ; mais revenons k Tepaisseur des^ 
chaussees. Comme pour avoir de bonnes routes il 
est indispensable, quelle que soil cette ^paisseur, de 
leur consacrer des soins assidus, de tons led instans; 
comniie de plus Texperience a prouve et prouve en- 
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core chaque jour que cette epaisseur peiit ^re asseii 
faible, et cependant suffire aux parties meme le^ 
plus fatiguees, il est evident que Ton aurait tort d*a- 
dopter les dimensions qu*exigeait Tancien system e ; 
mais ici encore il faut prendre garde de depasscr de 
justes homes ; il ne faut pas perdre de vue que les 
routes sont susceptibles d'etre negligees, et que, dans 
des momens de gene, les gouvernemens peuvent etre 
contraints de diminuer leurs ressources ; or, si leur 
resistance n'a ete calculee que pour des epoques ordi- 
naires, il est evident qu'elle cessera de suffire dans 
ces circonstances ; alors des defoncemens auront 
lieu, et la viabilite pourra etre interrompue. Au reste^ 
com me les dimensions qu'il est le plus k propos d'a- 
dopter dependent aussi d'autres elemens que nous 
n'avons point encore examines, ce n'est pas encore le 
moment de les pr^ciser. 

(IX.) Quels qu'aient ete les systfemes de routes 
adoptes en France, on pent dire qu'elles ont toujours 
presente, comme aujourd'hui, une chaussee et deux 
accotemens; les exceptions sont en trop petit nom- 
bre pour nous y arreter. La largeur ordinaire des 
chaussees est communement de cinq metres, quel- 
quefois plus, rarement moins; celle des accotemens 
est extremement variable. Examinons Tutilile de cha- 
cune de ces parties. On sent aisement que les pre- 
miferes sont destinees plus specialement aux epoques 
pluvieuses, et les secondes k celles de secheresse ; 
mais jusqu'^ quel point chacune remplit-elle cette 
destination? On pent assurer qu'en general il est rare 
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que les accotemens soient utilises pendant six moij* 
de Tannee, et qu'^ Tepoque meme ou ils le sont,. le 
^ros roulage les frequente pen , et se tient de prefe- 
rence sur la chaussee. II y a done partout une dis- 
proportion tres-grande entre les degres d'utilite des 
deux parties que nous considerons. Ce n'est pas tout, 
k Tepoque des pluies , ces accotemens sont de suite 
impregnes d*eau, i tel point que si Ton avait eu pour 
but de maintenir constamment, aussi pres que pos- 
«ible des chaussees, leur ennemi le plus redoutable, 
il eut ete diflficile de trouver un moyen plus sur. II 
€St tellement eflficace que dans I'ete meme, si les 
pluies se renouvellent frequemment, il leur conserve 
assez bien Thumidite, pour que quelques jours d'un 
beau soleil ne puissent sufGre k les en priver. S'agit- 
11 de faire ecouler Teau dont elles sont parfois cou- 
vertes, ils lui presentent des obstacles k cbaque pas. 
En peu de mots, et sans parler de Tetendue consi- 
derable de terrain qu'ils enlevent i Tagriculture , les 
accotemens presentent de graves inconveniens ; et 
si Ton estime k sa juste valeur, comme nous allons le 
faire, le seul avantage qu'ils offrent en compensa- 
tion, on sera convaincu qu'ils sont beaucoup plus 
nuisibles qu'utiles. Tout ce qu'on pent dire, en effet, 
en leur faveur, c'est que, pendant la belle saison, la 
circulation a lieu en partie sur eux, et que par ce 
motif ils soulagent I'empierrement ; mais pour se 
faire une idee de Texiguite de ce soulagement, il faut 
remarquer avec les personnes qui ont etudie les 
routes, qu'a I'epoque ou il a lieu, I'effet du roulage, 
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romme agelfit destrueteiir, est k pen pr^s nul. C'edt 
au surplus ce que je preuverai, soit en examioant ks 
causes de degradation de$ routes, soil en faisant roir 
de combien peu elles s^usent annuellcment (XXXVII) ; 
mais, en supposant m&me qti*il y eiit exageration 
dans ee tableaa, on ne me eontestera pas que roil 
pajre Wen chferement Favantage qu'ib procurent. 
Ilesle i examiner sMls ne seraientpas un mat forc^, 
et sit est possible de sVn passer; pour decider cette 
question, il faut d'abord reconnaltre queHi largeut fl 
est necessairc de donner aux routes. 

(X.) Chacun sait quil est des epoqiie^ d*ttne dur^ 
assez longue, of^, sur des points extrfimement M^ 
quentes, ]es -accotemens sdnt absolument impratrea^ 
bles, et ne sont mfime touches qwe par les voitures 
qui ont ie malheur d*y verser : done les chauss^es 
peuvent snfflre k la circulation ; done une largeur de 
cinq metres seulement serait & la rigueur n^eessaire. 
Chacun sait 6galement qu^un grand nombre de rues, 
dans des villes populeuses, et remarquabtes par la 
frequence du roulage et I'activite de ia circulation, 
sont maintenues k huit mitres de largeur, et souvent 
moit^s. Personne n'igcforeqii'en Angleterre les routes 
ont rarement ces huit mitres, meme aux abords des 
grandes villes. Pourquoi done nos grands chemins 
sont-ils partout plus larges que nos rues, lorsque la 
grande difiference d^ circulation devait iiidiquer unfe 
disposition contraire? Voici, ce me semble, les motifs 
que Ton en pent donner. Dans rintcrieur des villes, 
Us rues sont payees^ et leur largeur entiire est con- 
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i^tamrnenl livree i la circulation ; en rase campague, 
ie» ctkdiUGsies seules sont pratieables pendant lea 
pluies, I>ar)s Tinterieur des vflle^ la valeov conapa-* 
rative dcs terrains est tellement considerable qu*oii 
chercke toujonrs k ^conom>ser, en donnant A la voie 
publique le minimum de largeur. Le» laes ont en 
outre Ta^antage d'etre soumises i^ une police imme^ 
diate, de tons les instans, el par consequent les aoci-« 
dens et les contraventions y sont beaueoup moins it 
redouter. Ges raisons, la derniere surtout, ne sont 
pas sans force, mais on y peut r^pondre : qu€, dans 
les Tilles popnleusies, le grand nombre de pistons ct 
de voitures, Texistence des echoppes, et surtout la 
salubrite, oxigent pour les rues frequentees une lar^ 
geur plus considerable ; que, si les contraventions y 
sont reprimees plus facile ment, leurs causes d'exi*« 
stenee j sont aussi plus multipli^es; enfm que si ki 
police des routes laisse beaueoup i disirer, ce defaitt 
n'est point inherent i kur plus ou moins de largeur<i 
«t qull sera facile d'y porter remade quand on rou^ 
dra, tout en les r^trecissant considerablement. DV 
pres ces observations^ il ok^ semble done difficile de 
nepas reconnaitre qu'une largeurde huit mitres se^- 
rait suffisante pour la plupart d'entre elles^-et que 
pas une ne devrait avoir plus de dix metres en rase 
caEnpagne. Si, au retrecissement qui serait la suite 
de ces dimensions^ on joignait encore quelques ame^ 
lioratiDna dont il sera parle plus tard, il n'est pas 
douteux qu'il n'apport&t la plus grandc amelioration 
a la viability* . , . 
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(XL) Les personnes qui vdyageDt savent que ce 
tout presque toujours les m ernes parties qui sont fa- 
tiguees, et que le roulage ne les quitte que quand 
elles sont fortement degradecs ; ce serait done un 
grand bien que cctte fatigue piitfitre distribuee, si- 
non unifotm^ment, au moins d'une maniere plus 
irreguliere. On obtiendra dej4 beaucoup k cet 6gard 
en bornant , comme nous Tavons dit , la pente en 
travers k quatre centimetres pour metre, ouau vingt- 
cinqui^me; car les voitures les plus chargees pourront 
suivre avec facilite une ligne quelconque, sans cou- 
rir aucun danger. Mais, aux epoques pluvieuses, il 
faut bien rester sur la chaussee, et alors se trouve 
grandement limitee et surtout plus difficile cette 
distribution uniforme de fatigue. II n'y a qu'un 
moyen de Tobtenir aussi entifere que possible, et de 
se debarrasser de ces vrais receptacles d'humidit6 , 
les accotemens ; c'est de mettre toute la route en 
empierrement, comme en Angleterre. Et qu'on ue 
se figure pas que la d^pense d'entretien en sera plus, 
grande ; elle sera au contraire sensiblement moindre. 
En efifet, toutes choses egales d'ailleurs, les degrada- 
tions sont en raison de la frequence et de la pesan- 
teur du roulage, et certes ce n'est pas Taccroitre que 
de doubler, pour ainsi dire, ses moyens de circula- 
tion en remplapant par une voie excellente un espace 
non-seulement impraticable, mais cause lui-mSme 
de destruction. Sans doute les cantonniers, qui en 
hiver ne desemparent pas de la chaussee, auront une 
surface plus grande k soigner; mais combien cette 
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surface ue sera-t-elle pas moins degradeel combien) 
en definitive, lie leur sera-t-ilpas plus aise de la niaia- 
tenir en bon etatl Or, si les degradations sent moin- 
dres, 11 est palpable que la depense d'entretien sera 
iDoindre ; mais je vais plus loin, et je dis que la de-^ 
pense premifere, celle de construction elle-meme, en 
sera peu augmentee et quelquefois pas du tout. En 
e£fet, en general on donne aux chaussees cinq me- 
tres dc largeur, et pour qu'elles soient capables de 
souffrir des ornieres assez profondes, quarante centi- 
metres d'epaisseur. Si done on voulait repartir la 
mgrne quantite de pierres sur huit metres de largeur, 
I'epaisseur se trouverait reduite k cinq huitifemes , 
c'est-a-dire i vingt-cinq centimfetres. Toute la ques- 
tion consiste done a savoir si une circulation qui 
s'exerce a peu prfes uniforuiement sur sept mfetres 
au moins de cette cbaussee, parviendrait plutdt a 
I'user, k la rendre impraticable, que ceile de S^oo 
de largeur, sur o,4o d'epaisseur, avec 3"oo d'acco- 
temens ; en deux mots, si la premiere ferait moins 
d'usage que la seconde. Je n'liesite pas k me pronon- 
cer pour la negative, et Ton en verra les motifs lors- 
que je parlerai de la maniere dont les chemins sc 
degradent, et de la quantite dont ils s*usent annuel- 
lement. II est d'ailleurs une remarque k faire : lors* 
qu'dn construit une route, on commence par exe- 
cuter les terrassemcus k peu pres comme si elle ne 
devait pas recevoir de chaussee, et c est aprfes TacLe- 
vement de ce travail qu'ou ouvre son encaissement. 
Cette derniere main-d'oeuvre n'existerait pas si Tern- 

2 



i3 

picrrement devait occuper toute la surface ; c'est done 
encore un avantagc de ce dernier mode d'operer. Oa 
lui en reconnaitra d'autres plus tard. 

(XII.) Je n'ai rien dit encore des fosses, inais il 
«st clair qu'en general ils devraient aussi recevoir 
nne diminution notable. Sur bien des points de la 
Ffance ce sont de v^ritables precipices, et comme 
nous n^en manquons pas d'ailleurs , on pourrait bien 
se passer de ceux-ci. Le point important est de leur 
donner un ecoulement, car, lorsqu'ils n'en ont pas, 
ils sont rarement assez grands , et ils entretiennent 
autour d'eux une humidite constante. Je pense qu'en 
general il conviendrait de ne leur donner qu environ 
1 °'20 de largeur au sommet , et pas davantage de 
3o k 4o centimetres de profondeur. On sent k mer- 
veille que pour cet objet il n'est pas permis d'etre 
aussi precis sur les dimensions , attendu que le but 
special des fosses etant d'eloigner k toutprix les eaux 
des routes , il peut etre necessaire de les faire tf es- 
grands. Heureusement ces cassont rares, et on doit 
bien chercher k les eviter. II faut dire aussi que sou- 
vent un m^tre de largeur n'est pas m6me necessaire ; 
en general on ne s'appesantit pas assez sur Timpor- 
tnnce de r^coulement des eaux par les fosses ; ils sont 
la c^use premiere, la base indispensable du bon etat 
d'un cbemin quelconquey partout oil le sol qui le 
borde ne lui est pas inferieur d'au moins vingt centi- 
metres. Une pente ^iiod^r^e des routes dans le sens 
de la longueur est , comme cbacun sait, un des grands 
avantages qu'elles puissent posseder, et une des cau- 
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«efi lee plus puissantes d'un entretien facile. L^ecou-^ 
lemcnt des eaux y est moins gfine par les orni^res , 
et i\ s'y fait beaucoup plus commodcment ; il est rare 
td'ailleurs que tes localites ne leur oflErent pas un d^- 
bouehe au bas de chaque pente. Ordinairement .on 
croit n*avoir plus rien 4 faire quand on a conduit les 
eaux dans les fosses ; cependant i\ s'en faut beau- 
eoup que cela puisse suffire : si elle j sejourne au 
lieu d'en ^tre ^vacu^e, le but n'est atteint qu\m 
partie. 

(XIII.) Nous avons dejk examine quelques-uns 
des defauts de nos routes , specialement en ce qui 
concerne leurs formes et leurs dimensions, A mesure 
que nous ^vancerons, nous en reconnaitrons d*au- 
tres dans la maoierede les soigner et de les entrete- 
nir. Maisrappelonsd'abordunprincipe qui ne soulfre 
pas d'exceptions , et qui, bien qu'il n'ait |amaisete 
applique aux chemins , leur est cependant essentiel- 
fement propre ; il pent etre enonce ainsi : plus un 
objetest susceptible de deteriorations, d'avaries, plus 
il faut de soins pour les prevenir ou les arrfiter. Cha- 
cuu connait ce mot de la bonne menag^re , savoir 
refaire un point it temps y et chacun appr^eie sa jus- 
tesse. Tous nos ouvrages sont soumis a ce principe , 
mais il en est peu qui doivent moins le perdre de vue 
que les routes, parce qu'il en est peu qui k chaque 
instant soient aussi exposes. Cr^ees pour Stre atta- 
quees sans cease, ce n'est pas seulement contre les 
intemperies que nous devons les proteger, c est con- 
tre unc action plus per manente encore, ceJIem^me 
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h qui elle« doivent Jeur existence. Aussi, continuel- 
]enient soumises k des degradations journalieres, ce 
n'est que par des reparations journalieres qu'il est 
possible de prolonger , de renouveler leur existence. 
De ce fait seul decouJe imperieusement Tetablisse- 
ment d'une main-d'oeuvre stationnaire , c'est-i-dire 
le systeme des cantonniers. Lorsque ce systfenie sera 
mieux entendii , mieux execute surtout qu'il ne Test 
presque partout , Tentretien des chemins cessera de 
presenter ces dlfficultes, ces obstacles , dontaujour- 
d'hui il parait herissc. Comme ce systfeme seulpeut 
offrir la garantie d'une viabilite parfaite, je nie gar- 
derai bien de ne pa* lui donner le temps et les details 
dont je le crois susceptible, 

(XIV. ) L'exerciced'uneindustrie quelconquecom- 
prend deux objets distincts, la matiere premiere et 
la main qui la met en oeuvre, Le rapport qui existe 
entre ces deux quantites est necessairement variable y 
mais onpeut dire en general que, dans une memein- 
dustrie , plus la derniere s'accroit par rapport k la 
premiere , et plus cette industrie se perfectionne. Si 
nous appliquons cette observation aux routes, nous 
ditons: i^'que, dans renfancedeTartyOnsebornait^ 
repandre sur elles de grosses pierres k peine cassees ; 
que peu k peu on y a ajoute davantage de main-d'oeuvre, 
en les reduisant k un moindre volume; que, plus tard, 
ridee est venue de ne pas borner cette main-d'oeuvre 
a celle exigee paries fournitures, et que peu a peu, 
quoique bien long-temps apres , cette id6e a donne 
naissance k Tinstitution des cantonnicrs ; a** que nos 
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chetnins vi€iiiaux qui se tramcnt pas ipa&« quoique 
deloin, sur la trace des grandes routes, finirout aussi 
par eu faire leur profit; 3** enfin qu'au nombre des 
necessites de Tepoque il faut placer ^n premifere li- 
gne, je ne dkaipas de bonnes routes | maisd'excel- 
lentes routes ; que celui qui , dans une voiture bien 
douce etbien roulante, a parcouru sanssecoussesni 
eahots un certain espace , se demande pourquoi 
il n'en serail pas de meme partout, et qu'il serait 
assez difficile de lui repondre; que le nonibre de ces 
demandeurs est dejd grand ^ etqu'ils'accroitrapide- 
inent chaqu.e jour ; que Tinstant n est pas eloigne ou 
il faudra les satisfaire ; enfin, qu'on cliereherait vai- 
nement la solution du probleme dans la qtiantite des 
materiaux , dans leur qualite , dans leur bon emploi; 
que sa solution est tout entifere dans Tausnientation 
de main-d'o&uvre journaliere, Lorsque j'aurai fait voir 
combien peu les routes ont besoin de materiaux, 
combien peu elles en usent, ces reflexions seront bien 
niieux senties et appreciees; mais revenons aux can- 
tonniers* 

(XV. ) II faut d*abord convenir qu'il n'existe pas 
uu point en France ou ils soient utilises comme ils 
pourraient Tetre. Je n^en exceptepas memeles miens, 
et cependant on verra par le peu de mots que j'en 
dirai combien peu on en trouverait a leur comparer; 
et cependant un de& cbefs du corps disait d'eux en- 
core, il y a peu de temps, qu'il n'en avait jamais vu 
uuUe part employer aussi bien leur journee. J'ai 
voyage et parfois je voyage encore; j'obscrve toujours 
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les cantouniers, et, je crois devoir le dire, c'estpres- 
que toujours le mot d'introuvable ou de faiueant que 
leur souvenir appelle sur mesl^vres. Examlnonsdonc 
avec quelque attention ce que doit etre un canton- 
nier, et comment on pent obtenir qu'il soit ce qu'il 
doit 6tre. Un bon eantonnier sera toujours k son poste 
k I'aube du jour, et it ne le quittera qu'i la nuit ; il 
faut qu'il prenne ses repas sur son canton meme, et 
aux heures regimes; il faut qu'il travaille constam- 
menl, et que les instans de rel&che indispensables 
restent inapergus. Si quelque voyageur requiert sob 
secours en cas d'accident, il faut qu'il s'empresse 
d^accourir; mais, hors cette circonsiance, il ne doit 
apercevoir ni voitures , ni cavaliers ,ni pietons. Tout 
entier a son travail , il ne doit voir que lui ; lorsque 
sea chefs passent, il ne doit le savoirque quand.ceux- 
ci lui adressent la parole. Je dois pour le moment 
me borner k ces reflexions sur les devoirs des can*- 
tonniers , j'y reviendrai plus tard. 

(XVL) On sent deji toutefois que le point essen- 
tiel est que chacun de ces ouvriars donne k sa t&clie 
tout le temps et Tactivite dont il est capable par sa 
constitution. Toute la difficult^ gtt done dans les 
moyens d'obtenir ce resultat, et c*est d'eux que 
je vais d'abord m'occuper. Le plus simple de ces 
moyens, qui peut preter k la plaisanterie, mais dont 
j'ai beaucoup a me louer, consiste k exiger, comme 
je viens de le dire, que ces ouvriers ne cfcerchent 
nullement k voir les passans, et ne regardent que 
Icur travail : sachant qu'ils peuvent 6tpe observ&s de 



23 



plus loin que la vue peut atteindre, ils n^oseut fail- 
lir, et ne perdent pas leur temps k causer, k seprome- 
ner, k regarder les allans et les venans. II convient 
egalement de les contraindre k avoir un guidon nu- 
merote quils placent sur Tarete interieure du fosse: 
c'est un simple jalon surmonte d'une petite tablctte 
peinte en couleur, sur laquelle un numero tr6s-ap- 
parent indique le rang de rouvrier. A Tuide de cet 
instrument, tout voyageur peut fournir kux agens 
de surveillance des renseignemenfr sur ces ouvriers. 
Si, par exemple, ayant vu les guidons n***** 5 et 6, il 
trouve le n* 8 sans intermediaire , il dira que le can- 
tonnier n* 7 manquait k son poste k telle heure : 
8*il a vu le guidon, mais nou Touvrier, ou qull ait 
trouve celui-ci a jaser ou k ne rien faire, il n'a psis 
besoin de son nom pour pouvoir en rendre comptie^ 
Ce precede n'est malheureusement usite que sur un 
petit nombre de points en France; il serait bien k 
desirer qu'il le fiit partout* Dans quelques arrondis- 
semens on fait mettre sur les tablettes du guidon le 
nom de Touvrier, et quelquefois en meme temps le 
numero de son rang; Taddition du nom me parait tout 
au moins inutile ; elle a Tinconvenient d'oflfrir aux 
mauvais plaisans un moyen de detourner le canton- 
nier de son travail, et il n'en a pas besoifi ; quand il 
est renvoye, d'ailleurs, il ne peut transmettre son 
guidon k son successeur sans un surcroit de de- 
pense. Ici le mieux est encore Tennemi du bien. 

(XVII.) Independamment de la surveillance des 
ingenieurs et des conducteurs, les reglemens auto- 



risent rcmploi d'un uioyen qui u'est point assex 
generalement employ^ , 11 consiste k choisir parmi 
les cantonniers uq chef qui fait de frequentes tour- 
nees, et qui, n'ayant k en survciller que cinq a six^ 
et par consequent one faible . etendue de terrain k 
parcourir, peut cependant sojgner en meme temps 
un canton que d'ailleurs on a Tattention de pro- 
portionner aux absences que Ton veut exiger de lui. 
Les resultats que j'obtiens avec ces moyens sontlel- 
lement satisfaisans qu'ils ne me paraissent laisser 
que peu de chose A desirer; or, comme il n'est per- 
Sonne qui ne puisse les mettre en oeuvre aussi bien 
que moi, j'en conclus que partout il est facile d'ob- 
tenir des cantonniers un bon emploi de leur temps. 
C'est pourtant \k, il faut I'avouer, une des pierres 
d'achoppement que Ton rencontre partout. Je crois 
devoir ajouter que les punitions et les recompenses 
doivent etre constamment mises en jeu* II faut que 
chaque ouvrier ait la conviction que rien de ce qu'il 
fait n'echappe i scs chefs, et qu'il sera traite comme 
il Ta merite. Beaucoup de justice, mais une severite 
inflexible doivent etre k Tordre du jour. 

(XVIII.) Je dois parler maintenant d'une lacune 
qui existe dans Temploi du temps des cantonniers, 
et qui me parait assez importante. L'annee presente 
bien des jours qui, en tout ou en partie, sont telle- 
ment mauvais qu'il y aurait de la barbaric et peu 
d*utilite a exiger d eux qu'ils restassent sur leur can- 
ton. Jen ai vuparfois dont les vetemensruisselaicnt 
Teau de toutc part, et de quoi etaient-ils capahles 
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dans cet itat? Exigeoas done d'un ouvrier ce qu'il 
pent faire, mais n'allons pas au-^delA. Remarquons 
d'ailleurs qu'on ne saurait obtenir constamment uir 
bon travail de celui qu'on force a rester toujours aux 
intemperies ; independamment des maladies qu'on 
lui prepare, il est certain que, pour le moment 
meme, il est bien moins en etat de travailler les 
jours subsequens, et qu'on perd, sous ce rapport, 
beaucoup plus qu'on n'a gagne; bref, quelle que soit 
la conduite que Ton exige de lui 5 cet egard, il faut 
convenirque, daiis I'etat actuel des choses, le meil- 
leur cantonnier perd souvent malgre lui dans I'an- 
nee beaucoup de temps, et d'une manifere bien plus 
penible et plus cofiteuse qu'en travaillant. Lorsque 
ses vetemens sont perces de part en part, il faut 
qu'il regagne isa demeure, et si elle est eloignee , ce 
qui arrive souvent, peut-il etre de retour h son 
chantier aussitdt que la pluie a cesse? C'est pour- 
tant le moment de toute I'annee ou son travail est 
le plus utile, car il doit alors avec une activite et 
une promptitude infatigables faire ecouler les eaux, 
et ne pas attendre qu'elles se soient converties en 
boues. Mais, me dira-t-on, comment pouvez-vous 
eviter cet inconvenient? N'est-il pas une conse- 
quence forcee des intemperies, et de la destination 
meme des cantonniers? Par les grands froids, que 
voulez-vous qu'ils fassent? Voici ce que je repon- 
drai : Quelques dispositions que Ton adopte, on ne 
pourra certainement pas empecher qu'il n'y ait 
quelques pcrtcs de temps : il s'en trouve au sein mc- 
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me des etablissemens les mieux, surveilles, dans le 
iii6nage le mieux tenu ; ce n'est done point en ri- 
goriste que je veux m'expfimer ; ce que je veux dire 
seulemept, c'est qu'on peut facilement utiliser Ic 
temps des pluies et des froids k la satisfaction com- 
mune de la societe et des ouvriers. On yerra la 
preuve de ce que j'avance (LXXIII), 

(XIX.) Parmi tons les systfemes que Ton peut 
proposer sur une mati^re quelconque, celui-li n*est- 
il pas le meilleur dans lequel tout se lie, tout s'en- 
chaine naturellement, sans difficulte, sans entraves? 
Conraincu comme je le suisque, pourTentretien des 
cbemins de toutc espfece, on en peut adopter un qui 
reunisse ces avantages , je prends pour J'indiquer le 
cheaiin qui m'y a conduit, c'est-il-dire que j 'exa- 
mine d'abord pas i pas les points defectueux sans 
m'occ!Jper de leur amelioration isol6e, et dans le but 
d'en former un ensemble qui puisse mieux faire ju- 
ger ce qui convient & tons. Par cette mani^re de. 
proc6der nous d6couvrirons certainement le moyen 
de tircr le meilleur parti possible des ouvriers et des 
materiaux. Aujourd'bui il est pleinement demontre, 
en pratique comme en theorie, que I'agriculture pour 
elre profitable doit etre traitee avec la mdme regu- 
larite, la mSme securite dans sa marche que les 
manufactures, les fabriques les mieux organisees. 
Serait-il done impossible pour les cbemins, je ne dis 
pas d'arriver k cette perfection , mais au moins de 
sortir de Tespece de chaos et de vague dans lequel 
nous nous trouvons?L*agriculture n'en etait-elle pas 
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au meme point, il y a peu d'annees, et n'y est-ellc pas 
encore pr^sque partout ? 

( 5LX. ) Nous nous somtnes plus specialement 
occupies jusqu'ici des formes des routes, et des ou- 
vriers auxqUels leur entretien est confie ; examinons 
k present lejJ materiauat et leur eniploi, et pour juger 
plus sainement les questions auxquelles lis peuvent 
donner lieu, commeri?ons par nous rendre compte 
de la mani^re dont les routci se deterlorent ; car, 
pour modified ou detruire un effet quelconque, il 
iniporte toujours de connaitre ses cauj^es et leur 
mode d'action. Les causes de deterioration de tons 
les chemins sont les pluies, rhumidite, la gel6e 
et la circulation. S'il en existe d'auttes, elled ne sont 
pad encore connues, et il serait facile de demdntrer, 
par des faits journaliers, qiie leur influence n'est pas 
appreciable. Ces causes sont celles gineralement 
admises; i3iais, quant k leur mode d'action, nous ne 
sachions pas qu'il ait ete 6tudie. Les reflexions aux- 
quelles noiis allons nous lirrer A son sujet ne fei^ont 
que Teflleurer, Inais elles suffiront pour joter 
quelque lumiere sur la tJlche que nous avons entre- 
prise. 

(XXL) L'action des agens destructeurs que nous^ 
tenons de citer e^t modifiee d'une maniere remar- 
quable par Tespece de routes, la nature du sol, celle 
des materiaux, leur mode d'emploi, celui de Tentre- 
tien, les pentes et les rampeS, Texposition, la natuife 
des vents regnans, le voisinage des rivieres ou dea 
montagnes, la frequence du roiilage, etc. II reSsulte 
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de cette grahde variete de circonstances accessoire^, 
que Taction dont il s'agit est moins facile ^ recon- 
naitre et k isoler. Tout ie monde sait que les pluies 
pen^trent plus ou moins le sol des routes, qu'elles le 
ramoUissent, et le rendent plus penetrable aux roues; 
que la gelee faitjeclater, deliter, effeuiller certaines 
parties de leur substance; que la circulation les fa- 
tigue, les use, sou vent les penetre et les laboure; 
mais est-il resulte de cette connaissance quelque 
principe important, pour la mahiere de les soigner? 
II me semble permis d'en douter. Voyons si, en exa- 
minant de plus pr^s la maniere dont les degradations 
ont lieu , on ne pent pas en obtenir quelque eclair- 
cissement sur le moyen de les prevenir, et quand 
elles existent, de les r^parer. Citons d'abord les faits 
qui nous paraissent le mieux etablis. 

f XXII. ) Lorsqu*oi!i compare les routes pavees 
avec celles en empierrement ou en gra^elage , on 
reconnait les faits suivans : Pendant la belle saison 
(j^ les suppose les unes et les autres bien entrete- 
nues et bien soignees) ces deux espfeces de routes 
sont en bon etat; la premiere «st, comme le com- 
porte sa nature, tres-cahotante, mais sans poussiere; 
elle parait ne pas s'user d'une niani^re appreciable, 
et si Ton observe les memes paves pendant plusieurs 
annees, on reconnait que, lorsqu'ils sont de bonne 
qualite, ils perdent rarement une couche d'un milli- 
m^tre d'epaisseur par an, m£me sur des routes fre^ 
quentees. La seconde est extremement polie , elle est 
souvent unie comme une glace , et ne donne pas^ 
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lieu aux plus legers cahots^jnais elle estpresque tou- 
jours couverte de poussiere, parfois meme au point 
de fatiguer beaucoup les voyageurs; les accotemens 
de Tune et de Tautre sont d'ailleurs ea bou etat, et 
d'autant plus poudreux qu'ils sont plus freqoentes, 
A parite du sol, ceux de la premiere espece le sont 
generalementmoins, parce que leurchaussee nel'est 
pas. Ce n'est pas encore ici le cas de fournir des don- 
uies positives sur Tusure qu'eprouve la chaussee de 
ia seconde espece de routes, mais nous pouvous dej4 
faire voir, par une observation bien simple, que pen- 
dant la belle saison elle est extrememeat rainime. 
J'ai remarque, et beaucoup de personnes Tout fait 
comme moi, que dans des parties pavees, et en 
plaine , pu par consequent les accotemens sont pen 
sujets 'k 6tre entraines paries eaux, j'airemarque, dis- 
je, que ces accotemens peuvent se passer de rechar- 
gemens pendant de longues annees, consequemment 
qu'ils sont tres-peu degrades par la circulation. Or 
combien la difference n'est-elle pas grande entre la 
resistance d'un chemin de terre et celle d'une chaus- 
firce en empierrement ! Les accotemens n'etant fire- 
qaentes, et ne pouvant Tetre que pendant la belle 
saison, il s'ensuit evidemment qu'^ cette epoque de 
I'annee, Tusure qu'eprouvent les routes un pen soi- 
goees est extremement faible. II est sans doute bien 
facile d expliquer ce resultat, et on le comprendra de 
mieux en mieuxji mesure que nous avaacerons; 
mais i! n'etait pas sans, importance de le constater. 
Sans doute la poussiere qui, pendant le printemps et 
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Tete, i^gDc prcsque constamment surles routed^ bieil 
que frequemment enleyee par les vents , est une 
preuve de Tusure ; mais il suf&t d^une epaisseur si 
tniuce de mati^re pour produire une grande quan-^ 
tlte de poussiere, que ce f^it ne saurait affaiblir Te- 
nonce qui prec^de^ Au surplus, continuous notre 
examen. 

(XXIIL) Pendant les temps Sees, une route en 
enipiertement bi^n soignee^ et par consequent sans 
ornieres, sans pierres errantes, sans inegalites fortes, 
n'eprouFe point de chocs ; les voitures roulent dou-^ 
cement sur sa surface, et y exercent un frottement 
si faible, qu'il faut uu bien long temps et un renou- 
veUement frequent pour en rendre Teffet sensible* 
La poussiere m6me la protege, et forme pour elle un 
vrai uiatelas qui d^dommage un peu le voyageur de 
rincommodite qu elle lui cause. Lorsque la ehaussee 
u ete formee, ou rechargee avec des ma^riaux un 
peu trop gros, oomme ceux, du reste, qu'on emploie 
encore dans presque toute la France, lors surtout 
qu'ils sont un peu durs ou que le roulage habituel 
est.peupesant, la surface est raboteuse et elle cause 
au voyageur k peu pres le m^ine fremissement que 
ferait un pavage bien fait en cailloux roules d'une pe- 
tite dimension. Get cfifetest d'autant plus prononc^, 
que les pierres employees out ete plus grosses etplus 
dures, et que le roulage a et^ plus faible. Dans tons 
les cas, une cbaussee semblable est dej^ beaucoup 
uioins agreable que celle dont nous venons de par- 
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ler; elle a de plus rinconydDient de se d^graderplud 
tdt, parce qu'elle donne lieu it des chocs, et que, mal- 
gre leur faiblesse, ils n'ea 8ont pas moins des forces 
Tives. 

(XXIV, ) FaisoDs un pas de plus vers les^mauraises 
routes, et supposons qu'on y laisse des pierres er- 
rantes, ainsi que cela n'a lieu que trop souvent ; ces 
pierres rencontrees par les roues donneDt lieu k des 
t;hocs bien autrement nuisibles que les precedens ; 
ce sont de vrais cahots. Quand elles out peu de du- 
rete, lemalest uioius grand, parce qu'elles sontpromp* 
tement ecrasees; inais, dans le cas contraire, elles sont 
promeuees d'un point k un autre, et plus leur trajet 
est long, plus elles font de mal, parce que 4 chaque 
pas elles laissent leur trace. Ces pierres sont le plus 
souvent jetees par les laboureurs, et elles sont d'or- 
dinaire assez dures, attendu qu'ayant ete tantdt en- 
fouies,^t^tdt k Tair, elles ont resiste aux chocs de la 
charrue et aux intemperies. Un cantonnier intelli^ 
gent a grand soin de les ramasser et de les reunir par 
petits tas hors de la portee des roues. On pourrait 
sans doute interdire aux riverains ces petits cadeaux, 
mais independaoiment de la difficult^de r^ussite, ce 
serait, jecrois,un mal; car, d'une part, le cultivateur 
y trouveson compte, ce qui est bien quelque chose, 
et, d'autre part, les routes y gagnent des materiaux 
qui ne sont pas k dedaigner. Le peu de terre qu'elles 
leur apportent est un si faible inconvenient que ce 
n'est pas la peine d'en parler. 



(XXV, ) La circulation a lieu generalement sur le mi- 
lieu de la chaussee, parce que c'est effectivement sa 
position la plus avantageuse. Que resulte-t-il de 14? 
que les roues suivent constamment le meme trace, et 
qu'elles finissentparcreerdeuxorniferes. VoilaTepoque 
u laquelle commence le mal, et on ne pent assez t6t 
y porter remede. Tant qu'il n'y a pas de fraye isole et 
distinct, la fatigue se distribue, sinon uniformement, 
au moins avec assez de variete pour que les traces 
des roues s'avoisinent ou s'entre-croisent sans enta- 
mer aucunement la route ; elles ne sont meme vi- 
sibles dans les temps sees que par le poli que les 
roues impriment sur la poussiere. Cette variete de 
repartition dans la fatigue est, com me chacun le 
confoit aisement, ce qu'il y a de plus important k 
obtenir, et plus son champ dexereice sera etendu, 
moins il y aura de chances k formation d'ornieres. II 
en existerait meme bien moins s'il y avait seulement 
un peu plus de diversite dans cette repartition. Mais 
on pent dire en general qu'il y a de chaque c6te de 
Taxc une partie assez etroite qui est beaucoup plua 
frequentee que toutes les autres reunies. Sous ce 
point do vue, il serait k desirer qu'il existSt des dif- 
ferences sensibles dans la largeur de voie des roues 
des voitures. Nous avons dejA indique deux moyens 
de concourir au meme but, qui sont de rendre les 
chaussees beaucoup plus plates, en reduisant leur 
bombement a quatre centimetres par metre, et de 
construire en empierrement toute la largeur des rou- 
tes. Un troisi^me moycn consiste k faire disparaitre 



les oroi^res au motnent meme ou elles se forment^ 
et lorsqu'elles sent bien prononcees, k rabattre les 
bQurrelets dans leur iDt6rieur. 

(XXVL ) C'est ici le cas de parler d'un principe 
susceptible de nombreuses applications ; il peut £tre 
i6nonce ainsi : il en coAte toujours beaucoup plus 
pour reparer une degradation que pour la prevenir. 
l\ est peu d'exemples peut-etre auxquels ce principe 
s'adapte mieux qu'i ceJui qui nous occupe; aussi 
lious y arreterons-nous quelques instans. Une route 
que Ton a pu entretenir tres-facilement en bon etat» 
pendant la belle saison, commence k presenter plus 
de difficult^s dis que le moment des pluies arrive. 
La chaussee, qui, dans toute son etendue, etait ferme 
et dure, se laisse peu k peu attendrir dans quelques- 
unes de scs parties. Si les ouvriers charges de faire 
icoultr les eaux soot en petit nombre, elles sejour- 
nent plus*Iong-temps, se convertissent promptement 
en boue, et, maintenant le sol dans une humiditd 
constante, facilitent singulifercment Teffet destruc- 
teur des roues. Si, au contraire, ils sont assez multi- 
plies, ils ont d'autant plus vite opere Tecoulemeut 
qu'ayant pu, en raison meme de leur nombre, de- 
truire aisement les orni^res k leur naissance, les 
eaux ^prouvent beaucoup moins de difBcuItes k se 
rendre d'elles-memes dans les fosses. Si elles sejour- 
nent quelque part, ce ne peut fitre qu'en couches 
fres-Qiinces, et alorsle racloir, la.pelle ou un balai, 
la dispersent en un instant. Dans cet etat, quelques 
heures de soleil , d'un vent dessechant , ou d'un ^it 
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sec, suflisent pour dooner lieu a unc amelioratkm 
notable, siirtout s'il y a peu ou point d'arbres dans 
les environs. Lour effet fut reste inapercu siir une 
surface boueuse ou tres-oiouill^e. Si on a laisse se 
former. des ornieres, si surtout on n'a pu empecher 
qu'elles se creusent, une nuee d'ouvriers ne saurait 
parvenir a remedier au mal; a peine suffira-t-elle 
a J'empecher de faire de nouveaux progress Onne 
saurait trop le repeter , il en cofttera toujours beau- 
€0up moins pOur empecher les degradations que 
pour les rcparcr; mais, en supposant meme que la 
depense fut egale, il existe d'autre.s causes d'inega- 
lites qui, pour etre trop negligees dans la balance, 
n'en sont pas moins du plus haut interet; ce sont 
les retards et lespertes du roulage etdes voyageurs, 
ineTitables sur les routes degradees. 

(XXVII,) Au npmbre des conclusions qu'on peut 
tirer de ce qui precede, il en est plusieurs qui con- 
cernent les deux principaux agens destructeurs des 
-routes, Feau et la circulation. Puisque cette der- 
niere ne fait point ou presque point de mal/ dans 
les temps sees, a un chemin bien soigne, il est clair 
qu'elle n'est nuisible que par la presence de Teau, 
et que sans elle xien ne serait plus facile que d*a voir 
constamment de bonnes routes. Mais quel est, au 
juste, le mode d'actionde cette eau? Car si, k I'aide 
du roulage , elle creuse des orniei'es sur les acco- 
temens et sur les chaussees en empierrement, elle 
ne produit pas cet effet sur les routes pa vees. Eq 
rxaminant la formation: des empierremens, il ixc 
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«era pas difficile de s'en rendre compte, Malgre lout 
le soin que Ton peut apporter k leur confection, ils 
sont par leur nature m^me h^risses d'asperites k 
leur naissance ; peu k peu la pression produite par 
le roulage force les pierres k s'enchevetrer les unes 
dans les autres ; quelques-unes sont brisees, d'autres 
simplement poussees et ^cornees. Si cet effet etait 
leseul produit, il n'en resteraitpas moins un grand 
sombre de petits vides, et parfois mcaie de tr^ 
aensibleS; niais il n'en est pas ainsi : le frottement 
des pierres les unes contre les autres , et surtout ce- 
lui des roues contre leurs parties angulaires en dp- 
tache promptement de petits eclats et des pous- 
«i^res de toutes grosseurs. Ces debris sont peu k pen 
entratn^s dans les vides inferieurs , tant par leur 
propre poids que par les pluies, et c'est de cette 
manifere que se fbrment k la longue ces erapierre- 
mens. 

(XXVIII.) Lorsque les materiaux qu'on emploie 
k leur etablissement sont d'iine grande duret6, et 
qu^ le roulage n'est ni frequent ni lourd, la pierrc 
doit £tre cassee k de bien faibles dimensions, au 
moins dans la couche superieure, et-, malgre cette 
precaution encore, s'ecoule-t-il bien du temps avant 
que la surface puisse fitre polie, et les vides int6- 
rieurs remplis. Dans ces circonstances, les nouveaux 
pleins ne sont pas seulement formes avec les debris 
de la picrre, ils le sont encore avec les poussieres de 
toute nature entrainees par les vents, et avec la 
boue amenct par les pietons et les attclages. Disons, 



3« 

"en passant, que, dans lescas decette nature, des ma- 
^eriaux nioins resistans peUvent etre preferables, 
parce qu'lls retardent moins la jouissance et sont 
d'ailleurs d'un assez bon usage. J'ai yu des parties 
de routes, fatiguees par un fort roulage, qui , pour 
avoir ete rechargees avec des materiaux trop 
durs, quoique bien casses, restaient constamment 
cahotantes. Nous verrons plus tard qu'il est tou)oucs 
facile de remedier a cet inconvenient; uiais reyenons 
a la maniere dont les einpierrcmens se formeut, se . 
durcissent et se degradent. 

(XXIX.) Les pierr^s qui les coinposent sonl , 
comme on Ta vu, siniplement reunies par leui:s 
propres detritus, toujoursplus ou moins mdes acci- 
dentellement de corps etrangers. La pression seulea 
forme lour reunion, et aUcune force chimique proba- 
blement ne s'y est associee. Si Ton y fait une ouver- 
ture, ce n*est souvent qu'avec beaucoup de peine, et 
les debris qu'on en retire . presentent parfois dans 
Tetat sec une tenacite remarquable; mais des qu'ils 
sont immerges, ou seulement humides, cette tena- 
cite devient presque nuUe. Ce resultat etait facile 4 
pr^voir, et, comme on le devine bien, il n'est pas de- 
menti par ce qui passe sur les routes. Des qu'elles 
sont mouillees ou simplement humides , Teau s'in- 
sinue entre les pores des pierres et de la poudre 
qui les lie, elle les attendrit et met en p&te cette 
derniere. Cet eflfet a lieu d'abord k la superficie ; il 
riemet de nouveau, pour ainsi dire, a nu les parties 
anguleuses, rend chaque pierre plus . susceptible 
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d'etre ddrangee et brisee par le choc et la pression-r 
pennet k riiumidite de renviroiraer de toute part, 
de Ja penetrer; en deux mots, larehd bien plus fad- 
lement attaquable. Les scieurs et les polisseurs de 
pierres Goniiaissent* tres-bien cet effet de I'eau, et ils 
8*eri ser?ent pour abreger considerablement leur 
travail. II paratt qu'en general les pierres argileuses 
et les pierres calcaires sont celles qui possedent au 
plus haut degr^ cette propriete , raais nous verrohs 
en parlant^de la nature des rnateriaux, que le dcs- 
avantage qui en resulte est compense bien »u-dela, 
pour les pierres calcaires , par des qualitds particu- 
Keres qui les rendent gen^ralement plus convena-^ 
bles i la formation des routes. 

(XXX,) D'apj?es ee que nous venous de dire il est 
aise de prevoir quel doit etre I'effet du roulage.Lors- 
que le corps poudreux est ramolli, la pression des 
roues fait d'abord enfoncer legerement les pierres, et 
par consequent refluer la p&te terreuse qui les separe; 
il doit done y avoir d'abord formation de boue plus 
epaisse, puis lorsque les roues suivent un meme 
trace , creation de petits bourrelets composes pres- 
que uriiquement de pSte fine, A peine melangee de 
parties graveleuses. Si les pluies cessent, et qu'il 
vienne un temps sec, le mal s'arrete; si riiumiditu 
continue de regner, H fai-t de nouveaux progres ; les 
graviers fins, puis les petites pierres comniencent u 
etre deplaces; les roues etroites et celles^ j antes 
Jargcs, se succedant indistinctement, exercent sur 
les matcriaux des pressjons en sens divers, et fiiiis^ 
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sent par deranger ceux dont la position t?st la mofn» 
favorable. C'^st alors que le regtie des degradations 
est arrive, et qu'elles marchent avec rapidity. Le.^ 
ouvriers, qui n'ont pu suffire precedemment i Eloi- 
gner on i disperser les eaux, peuvent bien moins y 
parvenir alors; les roues, qui d'abord n'agissaient 
que par le frottement et la pression de leur circon- 
ference, cornmencent aexercer lateraletnentuneffet 
d'autant plus Energique qull a acquis la puissance 
du levier, et que ce levier s'allange de la quantite 
meme dont I'orniere s^approfondit. Une orniire sue- 
c^de k une autre, et de veritables sillons sc forment 
partout. Si, k cette epoque, an ne toucbepas encore 
k la belle saison , sll ne survient pa& un temps sec ^ 
ou des gelees qui donnent aux ouvriers le temps de 
porter remede au mal, on ne peut parvenir k le re- 
parer. On rabat led bourrelets dans lesomi^res, mais 
ik forment avec l^eau et la boue une pite sans fei>- 
mete, et ils sont pramptement repousses au dehors^ 
Des materiaux neufs , surtout s'ils sont bien angu-> 
leux, bien sees, et pas trop fins, peuvent faire alors 
be'aucoup de bien ; ils ne sauraient former une 
^onne route, mais Us la rendent moins mauvaise. 
Aussi, lorsqu'an voudra ne donner aux cbemins que 
peu de main dloeuvre, que des soins peu assidus, il 
sera fort k propos de reserver des approvisionnemens 
pour les temps de pluie. Cette m^tbode, comme on 
s'en convaincra de phis en plus, est tres-niauvaise r 
tr^s-dispendieuse^ et doit dtre proscf ite ; mais j'ai d& 
en parler parce que^ dansquelques circonstances ac- 
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cidentellcs, ellepeut trouver sou application* Faisons 
d'ailleurs observer qu'elle etait tres-convenable dans 
Tancien systeme, ou la main d'ccuvre journaliere n'e- 
tait pas en usage. 

(XXXI. ) D'apres ce qui precede , il nous reste peu 
de chose A dire pour apprecier suffisamment le mode* 
d'action des agensdestructeurs des routes. Nous avons. 
examine celui de la circulation et celui des eaux , 
nous n'avons plus qu a parler de celui de la gelcc. 
En general, on la considere comme tres-prejudicia- 
ble aux chemins ; mais j espere faire voir que c'est a 
tort pour ceux qui sont en empierremens , c'est-a- 
dire pour le plus grand npmbre. Jc dis meme plus, 
)e pense qu'elle leur est avantageuse. Que se passe-t- 
il en effet quand il vient des gelees , et surtout qu'ellos 
se prolougent des dix, quinze jours, et plus? Tout 
aloTS devient ferme et solide , et ce qui deja est uii 
tres-grand avantage, le roulage ne fait plus de nial. 
De plus , les ouvriers peuvent sortir la glace des or-? 
nieres , y rabattre les boqrrelets , et unir toute la 
chaussee. Les voitures alors commencent a circuler 
iudistinctcment sur toute sa surface, et, au bout de 
quelque temps , une route est aussi belle , aussi lisse 
que dans les plus beaux jours de lete. Aussi, des que 
la mauvai^e saisou arrive, desire-je avec ardeur les 
gelees; si elles se prononcent de bonne heure , si 
elles se renouvellent de temps a autre , je suis sur de 
piaintenir mes routes en etat passable pendant toute 
la mauvaise saison, malgre le systeme vicieux auquel 
elles sont soumiscs. 
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(lULXII. ) Mai«, fne dira-t-on, lorsque le degel 
arrive^ tout doit de nouvcau se remettre en boue, car 
le peu de glace. que vous avez enleve n'a pas fait dis- 
paraitre celle que renfermaient les bourrelets , et que 
vous avez rabattue dans les ornieres* Je n'en discon- 
viendrai pas ; mais voici ce que je repondrai : Par 
le fait du nouveau poli qu'ont regu les routes , les 
clievaux ont pu poser le pied librement et conimo- 
dement partout ; ils ont change le fraye, et les rotie^ 
ne fatigant plus les parties qu'elles avaient sillonnees* 
il est palpable que la viabilite a cprouve une amelio- 
ration. Nous voulons bien admettre, repliquera-t-on, 
que les choses se passent ainsi le plus souvent; tou- 
tefois il n'est pas moins constant que la gelee attaque 
la plupart des pierres communes , qu^elle les ef- 
feuille et les delite, au moins k la surface, et que, 
comme la plupart des pierres employees sur les che- 
mins sont de cette esp^ce , il s'ensuit tout natu- 
rellement qu'ils doivent participer decet cff€t.Je Se- 
rais dispose k le croire , repondrai-je , mais je dois 
demeurer dans le dpute par les motifs suivaus : Si le 
mode d'action de la gelee sur les routes est tel que 
vous venez de Tindiquer, il doit s'exercer sur celles 
qui sont le moins fatiguees , a peu pres comme sur 
celles qui le sont le plus ; or, parmi des chemins que 
je surveille depuis cinq ans , et qui presque tons 
etaient dans un etat affreux , il en est plusieurs sur 
lesquels je n'ai point fait mettre d'approvisionnemens, 
et qui n'en avaient pasrecup plusieurs annees avant 
moi; ils se sont ameliores d'annee en annce^ et ils 



4i 

« 

sont aujourd'hiii superbes. Or, si Teffet de la gelee 
etait si fort i redouter, n'auraient-ils pas exige quel- 
qucs nouvelles fournitures? J'ai en outre observe, 
avant et apres les gelees , des paves de differente na- 
ture, calcaires et siliceux, et je les ai rarement vus 
attaques. fitaient-ils tous formes de pierresnon gelisses? 
La chose est possible, mais peu probable. Sans doute 
on me demandera comment je puis concevoir qu'une 
pierre qui eut ^te attaquable si elle n'eCit pas etc em- 
ployee comme pave, aurait cesse de I'^tre en raison 
de cette destination. Je repondrai d'abord que je suis 
loin d'assurer le fait, et que je me borne i rendre 
compte des idees que Tobservation a fait naitre ch^z' 
moi. J'ajouterai ensuite que siTexistence de ce fait 
etait demontree, on trouverait saris doute les motif* 
qui vont suivre bien sufBsans , pour en concevoir la 
possibilite. Un pave regoit de fortes pressions, il 
eprouve un frottement considerable qui diminue toii- 
jours sa rugosit^ , et le polit souvcnt d'une fayon re- 
marquable; ces deux actions qui, peut-etre modifient 
ses pores, y font certainement penetrer avec beau- 
coup de force la poussitre ou la p&te qui souvent le 
recouvre ; enfin les excremens des animaux , si effi- 
caces contre Teau dans tant de circonstances , peu- 
vent encore modifier la reaction , la resistance dont 
sa superficie etait susceptible. Je n'insisterai pas sur 
ces reflexions, mais je crois devoir repeter que si la 
polee fait du mal aux routes, j'ai toujours trouve 
qu elle Icur faisait beaucoup de bien. II n'est pas 
question comme bien on pense des chaussees pavees. 
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qui souvent, par la nature et la fiaesse du sable em* 
ploye ai leur confeclioo, coiiime par celie du terrain 
qui leur sert de base , sont forteoieut deteriorees par 
son aclion. 

(XXXUI.) J'ai dit qu'il etait dc la plus haute im- 
portance d empecber la formation des ornieres, et 
qu'il encofitait moius pour obtenir cet effet que pour 
les rcparer convenablement. On vcrra dans peu les 
motifs eties consequences de ce principe. 11 est d'a- 
bord un fait constant, c'est que pour empecber, ou 
j^u moins reduire a peu de cbose la formation des or- 
nieres, il faudra employer beaucoup plus de main 
d'oBUvre pendant les pluies que pendant les beaux, 
jours. On ne manquera done pas de me faire les ob^ 
jections suivantes : Les epoques de pluies sont tres- 
variables ; elles ont lieu le plus generalement en au- 
tomne et au printemps, mais c'cst souvent en hiver, 
parfois dans I'ete; comment done ferez-vous la dis- 
tribution de cette main d'oDuvre? A Tepoque ou il 
viendra des pluies, et oui vous voudrez donner des 
ouvriers auxiliaires 4 vos cantonniers, les travaux de 
la campagne exigeront souvent tons les bras ; d'ail - 
leurs il fautdu temps pour se procurer ces ouvriers, 
et quand il s'agit de faire ecoulcr les eaux, on n'cst 
jamais assezpresse, on n a jamais.assezde temps. Les 
auxiliaires que vous aurez pris seront toujours plus 
ou moins empruntes pour un travail qu'ils n'ont ja- 
mais fait. Vous savez d'ailleurs que des manouvriers 
qui n'ont aucun interet k une besogne la font pres- 
que toujours mal; donnez-leur des ouvrages a la la- 
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die, comme des cassagcs de materiaux^ des deblais 
ou des remblais, des transports, etc., k la bonne 
heure; mais tin ouvrage de soin, et qui ne laisse pa» 
que d'exigerde rinteliigence, voiis etcs s fir qu'il sera 
mal fait, souvent tres-mal, et toujours fort chfere- 
inent. Ces observations me paraissent pleines de jus- 
tesse; mais comme le moyen que j'ecnploierai n'jr 
donnera pas lieu, je ne les prolongerai pas ; je ne les 
ai meme un peu detaillees que poyr iviter une con- 
.tre-attaque. Comme un travail quelconque n'est ja* 
mais fait aussi bien, aussi promptement, avec autant 
d'economie que par celui qui en a Thabitude, je ne 
prendrai jamais d'auxiliaire^, j'aurai seulement un 
nombre suffisant de cantonniers 4 Tanoee, et cux 
aeuls feront tout moh ouvrage. Avec une semblabic 
methode, me di^a-t-on, il vous faudrait tripler le 
nombre de vos cantonniers; et queferez-vousde tout 
ce monde pendant I'ete? Aujourd'hui qu'ils sont bien 
moins multiplies, il j a des departemens oii on les 
5u{)prime pendant une partie de cette saison. Je 
trouverai, repondrai-je, le moyen de les occupcr 
ttes-utilement, et de ne pas meme leur laisser per- 
dre le temps des grandes pluies et des fortes gelees; 
mais je n'en parle pas encore, parce que je veux sui- 
vre la marche que j'ai adoptee des le commencement 
de cette notice, et que je dois auparavant achever 
d'iridiquer les defauts du systeme actuel. 

( XXXIV. ) Une des operations les plus importantes 
des routes, comme on va le voir, et pourtant Tune 
des plus mal faites, est celle du repandage des mate-- 
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riaux, D'apres les methodes du jour, on n*^a presque 
liulle part assez]]de^fonds pour faire des approvision- 
iiemens considerables, et, par ce motif, on se croit 
force de les distribuer un peu partout, en ayant seu- 
lement quelque egard aux niauvais pas. II en resulte 
que la majeure partie des fournilures ne remplit pas 
son but, et que les trois quarts, je devrais dire plus; 
sont perdus sans utility. Expliquons-nous : je sup* 
pose que les pierj-es k repandre aient ete passable- 
ment cassees, et que les plus grosses n'aient pas plus 
de cinq centimetres de longueur dans leur plus forte 
dimension (ce qui est fort rare) ; je suppose de plus 
qu'elles doivent 6tre repandues sur une chaussee de 
cinq metres de largeur. (Toutes[celles]|des grandcs 
routes ont au moins cette dimension.) A.vcc ces don- 
nees, je dis que les fournitures devraient etre telles que 
tous les trois metres courans il y eut un metre cube, 
et cela, quels que soient la frequence et le poids 
du roulage. En effet, un metre cube de pierres re- 
duites k la grosseur que j'ai indiquee, si on en deduit 
les Tides, non pas de leurs pores, mais simplement 
de Tespace compris entre elles, ne represente de pleiji 
qu'un demi-metre, et moins encore quand le cassage 
est plus mal fait. Des expericncestres-faciles, et dont 
je rendrai un compte succinct, mais bien suffisant, 
m'ont^demontre Texactitudc de cette. proportion : 
quelques variations sont inevitables, mais en gene- 
ral, elles sont faibles. Or, si on repand ce demi-nie- 
tre de plein sur trois metres courans, c'est-i-dire sur 
quinze aielrcs superficiels, il ne formera qu'une cou- 
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'che de trois centimetres et uii tiers xi'epaisscur, ct 
eoaime chaque pierre avait enviroa cinq centimetres 
de diametre, il s*ensuit que chacune d'elles doit etre 
a pen pres ranienee a cette dimension de trois cen- 
timetres et un tiers, soit en penetrant dans la chaus- 
see, soit en s'ecornant, soit en se brisant. On congoit 
aisement que ce resultat puisse avoir lieu dansle cas 
actuel, et que les trois causes ci-dessus enoncces 
aientpoureffet deproduire la diminution forcee d'un 
centimetre deux tiers dans la hauteur ; d'ailleurs la 
poudre sablonneuse qui se forme et qui occupe les 
vides, n'ayantpas la densite de la pierre dont elle pro- 
vicnt, il s'ensuit que la couche formee est un peu 
plus epaisse que trois centimetres un tiers, et qu'ea 
consequence chaque pierre doit eprouver moins de 
froissement et de perte pour se caser. Mais si , au 
lieu d'employer une quantite de materiaux aussi 
considerable que nous venons de I'indiquer, on en 
met moitie moins, il est clair qu'ils finiront par etre 
broyes et pulverises, puisqu'il faudra de necessite 
qu'ils se reduisent a une couche de moins.de deux 
centimetres. Que sera-ce done si la quantite est 
moindre encore, et surtout si la pierre est plus mal 
cassee? Or, il faut Tavouer, presque nuUe part elle 
nest reduite a une aussi faible dimension, et par- 
tout, i peu pres, elle est encore plus disseuiinee. 
Conduons-en done, comme deji nous I'avons fait, 
que la plus grande partie des approvisionnemens est 
consommee sans utilite et mcme avec perte ; je dis 
avec perte, car il faut une certaine force pour opercr 
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<*e broyage, et ce sont hs chevaux qui la fouruissent 
au detriment de reflfetqu'on leur demande. Leniieux 
ideal serait qu'aucune pierre ne fftt brisee, et que 
cependant les routes fussent bien polies. Tout ce qui 
peut tendre k se rapprocher de ce niieux est done ua 
bien, pourvu que, sous d'autres rapports, il n'en re* 
suite pas une perte plus graude. 

(XXXV.) Ainsi done il est conyenable, dans le re* 
pandage de la pierre, de la disseminer d'autant 
nioins, de la rapprocher d'autant plus, que le cas- 
sage a ete plus mal fait. On voit dej^ par Ik de 
quelle importance est Texiguit^ du cassage ; et ce- 
pendant combi^n de personnes encore j ajoutent 
peu d'interet! Si , au lieu de n'etre reduite qu'i cinq 
centimi&tres de diametre , la pierre Teftt ete k trois , 
on efit pu se borner k un m^tre cube tons les cinq 
mitres, au lieu dc trois. La couche obtenue eftt ete, 
il est vrai, plus mince, mais le but eftt ete encore 
mieux rempli sous le rapport de la commodite du 
roulage, attendu qu'il s*opere d*autant plus aisi- 
tnent que les pierres sont plus petites. On me r^- 
pondra, ]e le sens, que si je ne puis faire de bonnes 
routes qu'avec des amas de materiaux , ce n'etait 
pas la peine de prendre la plume, et surtout de m'cx- 
pliquer si longuement; mais je prie le lecteur de 
prendre patience , car mon but est precisement de 
lui faire voir qu'on peut obtenir ce r^sultat en em- 
ployant bien moins de materiaux qu'on ne fait ge- 
neralement. 

(XXXVL ) Le point important , et Ton verra que 
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tout en decoule immediatement, est de couuaitri* 
par experience Tusure annuelle des routes, eu egard 
h la frequence du roulage. ct a la nature des mate- 
ria ux employes. Je presenterai bient6t quelques 
donnees sur cette raatiere ; maiSj en attendant, ral- 
sonnons par hypothfese ^ et supposons qu'il s'agisse 
d'une route qui, etant bien soignee, bien entrete- 
nue, use chaque anneeune couche d'un centimetre 
d'epaisseur. On voit d^ji, d'apres le paragraplie pre- 
cedent, que pour obtenir uiie semblable epaisseur 
avec fruit, et sans faire reduire les materiaux en 
poudre , il faudrait les faire casser k une epaisseur 
par trop minime. Comment done eviter cet inconve»- 
nient? Rien n'estplus facile; mais commenQons par 
adopter une grosseur moyenne de cassage, qui s'adapte 
assez bien avec la nature despierresleplusenusag6> 
et avec la facilite du roulage. Je pense que la gros*- 
seur de quatre centimetres de c6te au plus ne dei- 
vraitsouffrir que pen d'exceptions, et qu'elle ^'adapt^ 
tres-bien aux conditions k remplir. Prpnons done 
cette dimension pour guide. D apres ce qui a ete dit 
(XXXIV), il faudra, sur une cbausseedecinqmetrei& 
lie largeur, repandre un metre, cube tons les quatre 
metres courans environ , etil enresultera une couche 
de pres de trois centimetres d'epaisseur. Mais nou«^ 
n'avons bcsoin annuellement que d'un centimetre ; 
done il faudra diviser chaque portion de route par 
sections, et n'approvisionner chacune d'elles que 
tons les trois ans. Rien ne sera plus aise , etcet ame^- 
nagement sera avautageux sous tous les rapports. 
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On eon^oit^ merveille qull en sera de meme pour 
tous les aiitres cas. Si Tusure annuelle etait de cinq 
centimetres de hauteur au lieu d'un, il n'y aurait 
plus ni n^cessite ni convenance de ne pas approvi- 
sionner en totalite , chaque annee , la partie de route 
qui exigerait cette hauteur ; il faudrait alors , sur una 
chaussee de cinq metres, un mfetre cube pour deux 
metres courans. Mais comme il importe de fixer les 
idees sur la qualitc de cette usure annuelle, je vais 
faire connaitre les resultats que j'ai obtenus. 

(XXXVII. ) J'ai depuis cinq ans k surveiller une 
portion de route royale de premiere classe, tres-fa- 
tiguee, fort large, sise en plaine, bordee de grands 
arbres , parfois rapprochee des bois, et qui toujours 
avait passe pour une des routes les plus mauvaises de 
France; on Tappelait la route h ornieres, et il avait 
ete decide qu on la paverait sur toute sa longueur. 
Sans cntrer dans le detail des moyens que j'ai em- 
ployes pour Tameliorer, detail qui m'eloignerait de 
moa but, je dirai qii'etant parvenu , apres de nom- 
breuses recherches k me procurer des materiaux si- 
liceux fort durs, je demandai et j'obtins Tautorisa- 
tion de les substituer aux anciens. C'etait une faute; 
mais, pour le moment 9 ce n'est pas ce que je dois 
examiner ; mon but est de faire remarquer ici qu'e- 
tant d'unecouleur essentiellement difFerente des an- 
ciens , il a ete et il est toujours extremement facile 
de juger deTepaisseur des couches formees. Or, pen- 
dant les cinq ans qui se sont ecoules, il a ete em^ 
ploye six mille huit cents metres cubes de ces pierres 
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siliceuses sur une surface de cinquante-quatre mille 
mitres. D'aprfcs ce qui a ete dit (XXXIV), ils ont 
dii former une couchc d'environ huit centimetres 
d'epaisseur, en raison de la diminution de densite ; 
si done on mesure Tepaissenr actuelle , on connaitra 
la consommation pendant cinq ans, et par conse- 
quent Tusure annuelle. Or cette epaisseurmoyenne, 
avantle repandagede i828,etait de cinq centimetres; 
done Tusure annuelle a ete seulement de six milli- 
metres. Ce resultat, je Tavoue, me parait extraordi- 
naire, mais enfin il est constant. Sur des routes moins 
freqiientees Tusure a ete beaucoup moindre, et il est 
des parties ou je Tai trouvee insensible. 

(XXXVIII.) Quand je me rappelle qu'on a parle, 
en Angleterre, d'un pied d'usure annuelle, je me de- 
mande si une consommation aussi gigantesque est 
vraisemblable. Mais ne nous en tenons pas ^ un sim- 
ple aperpu, et examinons de pres cette assertion. 
Supposons que I'usure n'ait eu lieu que sur une lar- 
geur de cinq metres, et certes il est difficile de croire 
qu'un chemin aussi fatigu^ que I'admet I'assertion 
precitee ne soit pas sensiblement plus large. Pour 
obtenir une couche de trente centimetres (c'est un 
peu moins que le pied anglais), il faudrait, d'apres 
ce que nous avons dit (XXXIV) , trois metres cubes par 
metre courant, et si on ne porte leur valeur qu'i dix 
francs les trois, ce qui est une estimation bien faible, 
cela fera quarante mille francs par lieue de quatre 
mille metres ; il faudra encore y ajouter la main 
d*oeuvre d'emploi et celle d'entretien. Or il parait 

4 
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que dans les environs mSmes de Londres, ou les ma- 
t^riaux sont si mauvais, ou ils coutent plus cher, et 
oil la depense est si considerable, une etendue pa- 
reille est loin de coftter autant. Quoi qu'il en soit, 
d*apr^s mes observations, je me crois bien fonde k 
admettre que Tusure annuelle estbeaueoup moindre 
qu'on he le suppose generalement. Je ne pretends 
point donner mes observations comme des regies, et 
ilest tres-possible que, sur d'autres points, onpuisse 
citer des exemples de consommation sensiblement 
plus considerables. Cependant je suis fortement dis- 
pose 21 croire qu'il est pen de routes ou la depense en 
materiaux passables excede un centimetre de hau- 
teur par an, et si Texemple emprunte k TAngleterre, 
qui pent n'^tre qu'exagere, ne me rendait un peu 
circonspect, j'oserais aCBrmer que jamais la consom- 
mation ne doit atteindre trois centimetres. Ceci me 
<;onduit k dire que ce ne sont pas les materiaux qui 
manquent, mais bien leur bon emploi, et par-dessus 
tout, la roain-d'reuvre d'entretien. 

(XXXIX.) Comme en general il importe toujour^ 
de fixer les idees, et qu'en pareille matiere il serait 
impossible de le faire, si Ton tenait i une exactitude 
mathematique, je vais preciser approximative ment 
ies quantites de pierres passablement dures que me 
semblent exiger les routes pour conserver leur epais- 
seur. Les quantites que j'indiquerai me paraissent 
plutdt trop fortes que trop faibles, pour un roulage 
passablement suivi. On me dira sans doute que pres- 
^ue partout on en met davantage, souvent meme 
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beaucoup plus, et que cependant les routes soat 
mauvaises et parfois detestables ; je ne repondrai 
que ce peu de mots : Mettons moins de materiaux, 
et plus de main d'oeuvre, mais utilisobs bien Vixn 
et Tautre, J'ai dit (XXXVI) qu'il serait k desirer que 
la pierre iiit cassee assez fin pour avoir au plus qua- 
tre centimetres de diametre; je supposerai doncqu'il 
en est ainsi partout, et je prendrai cette dimension 
pour base. Or on a vu (XXXIY et XXXV) que, pour 
bien employer les fournitures, il ne faut pas les dis- 
seminer, mais au contraire les rapprocher assez pouj 
qu'elles soient brisees le moins possible. De \k de- 
coule une premiere regie, c'est que lorsque la lar- 
geur de la chaussee est donnee, la quantite qu'il faut 
repandre par mfetre courant est aus&i determinee. Ce 
que Ton pent, et ec que Ton doit faire varier, e'est 
le nombre d'annees qui doit s'ecouler entre un char- 
gement et un autre, ou autrement dit, Tamenage- 
ment; les quantites de materiaux i regaler doivent 
done etre fijtees par metre courant, k peu de chose 
prfes, comme il suit : 

Sur une chaussee ou une route de 

6 metres de largeur o,25 metres cubes. 
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id. 


o,3o 


id. 


8 


id. 


0,35 


id. 


9 


id. 


o,4o 


id. 


10 


id. 


0,45 


id. 


11 


id. 


o,5o 


id. 


12 


id. 


0,55 


id. 



(XL.) Quant au nombre d'annees pendant lequel 
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Dne ptirtie recemment approvisionnee devra tester 
sans fournitures, il dependra evidemment de Tusure 
annuelle, etpar consequent, €n grande partie, de la 
frequence et du poids du roulage ; mais, malgre ies 
variations dont sa determination est susceptible, je 
pense qu'ii sera preferable de donner quelques indi- 
cations plutdt que delaisser subsister un vague tou- 
jours ennuyeux. Je suppose, par exempie, que Ies 
six metres de krgeur precites concernent Ies chemins 
vicinaux, qu'ils sont empierres sur toute leur largeur,. 
que Ies sept metres sont relatifs aux routes departe- 
mentales, et qu'ils sont egalement garnis de pierres 
sur toute leur etendue ; enfm, que Ies autres dimen- 
sions sont celles dont Ies differentes routes royales 
sont susceptibles*: Ies chemins vicinaux ont, comme 
nous le verrons, si peu besoin de pierres, que le 
nombre d'annees dont il s'agit ne me parait pas de- 
voir etre generalement pour eux moindre de quinze. 
Pour Ies routes departementales, dix me semble- 
raient devoir suffire; en peu de mot5, 6n pourrait 
faire correspondre aux largeurs precitees le nombre 
d'annecs indiquees ci-dessous : 

Largeurs. Nombre d'ann^es. 

6 ' i5 

7 / 10 

8 6 

9 5 
10 4 

n 3 

12 3 ■ 
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(XLl.) Je dois faire observer que la consomma- 
tion annuelle en epaisseur serait d'autant moindre 
que la largeur en chaussee serait plus considerable , 
et que c'est par ce motif que je la suppose tres-faible 
dans les indications qui precedent. Au surplus, je le 
repete, jepense que presque partout la quantite dfe 
materiaux employee a I'entretien pent etre diminuee. 
Pour rendre ce qui precede encore plus sensible, pre- 
nons un exemple et supposons qu'il s'agisse d'une 
chaussee de S^'oo. Son amenagement devant. etre 
de six ans^ on diviserait chacune de ses parties en 
un certain nombre de sections multiple de 6 ; ainsi 
chaque station de cantonnier, par exemple, contien- 
drait six de ces sections. On rechargerait la premiere, 
et on laisserait les cinq suivantes sans approvision- 
nement; on recommencerait k garnir la septieme, et 
ainsi de suite. L'annee d'apres on laisserait intactes 
la premiere, la septieme, la treizieme, etc., et on 
couvrirait la deuxieme , la huitieme , la quator- 
zjeme, etc. Plus de details sur cet article seraient 
superflus, peut-etre meme m'y suis-je trop arrete. 

(XLII. ) D'apres les indications des deux tableaux 
qui precedent, on voit que j'ai suppose les besoins 
d'autant plus grands que les routes sont plus larges , 
et il en devrait etre ainsi au moins generalement ; 
mais il est clair que cette hypothcse n'est pas exacte, 
et que telle route qui aura douze metres de largeur 
pourrabien, dans tout oupartie d'undepartement*, etrc 
pen fatiguee , et demander peu de reparations , tan- 
dk que, sur un autre point, une route de huit metres 
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exigera beaucoup plus de fournitures et de maln-d'ceu- 
yre ; maisj comme je Tai de]k dit, tout depend de la 
consommation annuelle, et quand elle est counue, 
ainsi que la largeur de route , ram^nagement en de- 
coule tout naturellement. L'observation qui vient 
d'etre faite me conduirait naturellement k examiner 
s'il est bien utile qu'un grand chemin , parce qu'il 
a le beau titre de premiere classe, aitpartout, ou k 
peu pres, la meme largeur, quoique dans certaines 
localites, souvent assez etendues, il eprouve Un rou- 
lage tres-faible ; mais ce serait m'ecarterde mon sujet, 
et je me borne k enoneer un doute , qui du reste 
n'en est pas un pour moi\ 

( XLIII. ) Un des articles importans de Tentretien 
des routes , est I'epoque du repandage , et il s'en faut 
que les opinions soient bien arretees a son sujet.Exami- 
nons done s'il existe des motifs de preference, et quels 
ils peuvent etre. Lorsqu'on vient de repandre des mate- 
riaux, ils offrentunesurfaceextremementinegale,lais- 
sent entre eux beaucoup devides, et'presentent cet in- 
convenient jusqu'A ce que le roulage ait fini par les 
reunir en masse , et par en former une couche plus 
ou moins epaisse. La duree de cet etat de choses est 
tres-variable , mais elle est en general considerable. 
Pendant tout le temps que les pierres presentent Tin- 
egalite dont il s'agit , elles ont non-seulement la pro- 
priete de retenir Teau des pluies et de s'opposer k 
leur ccoulement , mais encore celle d'attirer et de 
conserver rhumidite de Tatmospbere , soit en di- 
minuant Taction des rayons solaires , soit en donnaht 



55 

lieu ik Teffet de la capillarite, par les vides assez min-^ 
ees que presente leur contact avec la chaussee. II en 
resulte done evidemment qu'elles sont une caused'hu- 
midite notable. Dans les beaux temps, c'est un foible 
inconvenient; mais, k Tentree de Thiveret pendant 
cette saison, elles offriraient un des moyens les plu& 
surs de conserver sur la chaussee le plus d'eau, et le 
plus long-temps possible. Or, des le commencement 
de Tautomne, il est du plus haut interet que rien ne 
puisse arreterle libre ecoulement des eaux, et que, sr 
quelque obstacle se presente, il puisse etre k Tinstant 
leve par les ouvriers. On ne derrait done jamais faiire 
de repandage passe le mois de septembre ; d'ailleurs^ 
k cette epoque, le temps des cantonniers est trop pre- 
cieux pour Temployer a une semblable operation. 

(XLIV. ) Comme il existe bien des endroits oil 
I'on choisit le printemps, \oyons, si avec h systeme 
en usage, ce moment est bien favorable. Remar- 
quons d'abordque Ton n'opere de cette mani^reque 
sur des pierres approvisionnees Tannee precedente. 
Sans faire remarquerque c'est de Targent qui a dormi 
un pen de temps , je dirai que les pierres cassees qui 
ont sejourne sur les routes pendant Thiver , et ont 
ete exposees a toutes les intemperics , se sont plus 
ou moins deteriorees , qu'elles ont entretenu dans 
leur interieur, et autour d'elles, une humidite con- 
stante ; qu'elles se sont opposees au libre Ecoulement 
des eaux ; qu 'elles ont gene sans aucune utilite la 
circulation ; enfin, que leur regalage demande beauw 
coup plus de temps, parce qu'elles se sont tassEes et 



56 

agglom^ries , et qu'elles exigent la pioche au lieu de 
la pelle. J'ai fr^quemment fait des observations sur 
ce dernier inconvenient, et j'ai remarque que, quand 
il a lieu , un ouvrier repand par jour un k. deux me- 
tres cubes de moins que quand il n'existe pas, Dans 
ce dernier cas, et pendant les jours de duree moyenne, 
un cantonnier doit repandre au moins huit metres 
cubes par jour. Lorsque les matdriaux ont sejourne 
long-temps sur le sol , qu'ils sont calcaires surtout , 
et assez attaquables par les intemperies , il arrive 
frequemment qu'il n'en pent repandre que cinq. Ce 
n'est pas tout : i la sortie de lliiver, les chemins sont 
fort bumides , ils ont grand besoin de se ressuyer , 
pour me servir de Texpression des cultivateurs , et 
ce n'est pas le cas de les couvrir d'un manteau. Mais, 
d'un autre c6te, si Ton attend un temps trop sec, les 
nouveaux materiaux nepeuvent plus penetrer dans la 
chaussee qu'avec peine , et seulement a quelques 
millimetres ; ils sont alors plus facilement ecrases , 
et s'amalgament moins bien avec les anciens. 

(XLV.) Pour mieux op^rer dette union, il arrive 
souvent que d'aprfes Mac-Adam , on pique les cliaus- 
sees pour les depolir ; mais il ne me sera pas difficile 
de faire voir que cette operation est tout^^-fait mal 
vue. Les empierremens sont formes , comme on le 
sait, d'un melange de plerros de diversesgrosseurs, 
et de poudres plus ou moins fines, qui tou jours sont 
susceptibles de former avec Teau des pStes de con- 
sistances diverses. Quand on pique une chaussee, 
quelque legerement qw'on le fasse , on attaquepres- 
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que autant les pierres que les poudres, et on les 
^branle toujours un pen. Or tout le mal qu'on leur 
fait est une perte, non-seulement paf son effet niemc, 
mais encore par la main d'oeuvre qu'il exige, et Tu- 
sure remarquable qu'il cause aux outils. Au lieu d'en 
agir ainsi, n'est-ilpasbeaucoup plus simple de met- 
tre k profit le travail de Thumidite meme? EUe ra- 
mollit lapoudre qui unit les pierres, et si, avant que 
cettepoudre soit seclie, on etendlcs fournitures, elles 
s'incorporent infiniment mieux avec les chaussees, 
font refluer legerement la pSte , et donnent lieu k 
beaucoup moins de vide. Dans la methode du piquage, 
les pierres repandues donnent toujours lieu k Taction 
de corps durs contre corps durs , c'est-i-dire *^ un 
effet nuisible. L'objet dont je viens de parler semble 
pen de chose, et il est cependant d'un haut interct. 
(XLVI. ) On comprend aisement, d'apres les ob- 
servations qui precedent, qu'il vaut mieux choisir un 
moment ou les routes sont plutot un pen humides 
que trop seehes, Un autre inconvenient du mode 
general de repandage est d'avoir lieu h. pen pres tout 
k lafois danschaque localite, de maniere que, pen- 
dant un laps de temps assez long, desetendues con- 
siderables de route sont on ne pent moins roulantes 
et fatiguent beaucoup les attelages. L'amenagement 
dont il a ete parle (XXXVI et XL) rendrait cet in- 
convenient d'autant moins sensible, qu'il embras- 
serait un plus grand nombre d'annees ; mais il existe 
encore un moyen bien simple de le diminuer , c'est 
de repartir sur diverses epoques de I'annee Top^ra- 
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tion qui le fait naitre. Nous avons dit que le point es- 
sentiel etait de cholsir un moinent ou les parties de 
chauss^es k couvrir etaient suiEsamment humides 
pour permettre aux nouvelles pierres de p^netrer un 
peu (pris d'un centimetre) dans leur couche supe- 
rieure. Or, comme il sufBt, pourproduire cet effet,^ 
de quelques jours de pluie enete, etd'un temps hu- 
mide au printemps ou en automne, il est clair qu'il 
n'y a point d'annees ou il ne soit facile d'operer la 
repartition dont il s'agit, sur cinq k six epoques suffi- 
samment distantes. On me dira* qu'on n'a pas des 
materiaux toujours prets pour en agir ainsi, et que 
le service des entrepreneurs languit toujours par trop, 
pour qu'il soit possible d'adopter jamais cet usage. 
Je repondrai d'abord qu'attendre au printemps, 
pour repandre les fournitures de Fannie precedente, 
ainsi que cela se fait dans tant de dcpartemens, c'est 
avoir toujours un approvisionnement d'avance, qu'on 
pent bien ne pas employer tout d'une fois , et repar- 
tir sur quelques mois. Je dirai ensuiteque, pour de$ 
travaux semblables, les entrepreneurs sont ce qu'on 
veut qu'ils soient, et qu'il serait tres-facile d'eviter 
ce genre de difficultes ; qu'au surplus le mode que 
je proposerai bientdt remedie non-seulement aux 
inconveniens deji signales, mais encore a celui-ci* 
(XLVII. ) En resume, dans le syst^me actuel, les 
regalages dliiver sont mauvais; et ceux de printemps, 
en raison des inconveniens qui les ont precedes et 
qui leur sont inherens , ne valent guere mieux ; les 
seuls que je croie convenables sont ceux du com-r 
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tnencement de I'automne^ et mfitne plus t6t, s'ilest 
possible : faits en masse, ils auront toujours des de- 
fauts, mais beaucoup moinsque lesautres. 

( XL VIII. ) II arrive souvent que le repandage se 
fait d'abord d'un c6te de Taxe d'une route; puis, au 
bout d'un temps plus ou moins long, de Tautre c6te. 
Le but de cette methode est de laisser peu k peu le 
fraye s'etablir et s'avancer sur la pierre recemment. 
etendue, afm qu'il puisse rester constamment i la 
circulation une partie de chemin bien unie. J'ai em- 
ploye plusieurs fois ce moyen, mais mon espoir a 
ete constamment decu : tant que le chemin est 
facile et commode d'un c6te , on effleure k peine le 
c6te qui ne Test pas ; ce n'est que lorsque le premier 
a deja beaucoup souffert, qu'on commence k abor* 
der le second. Sur les routes tres-bombees, les rou-^ 
liers ne sont pas aussi difficiles, mais pour cause; 
aussi ne sont-ce pas celles que j'ai en vue. Dans un 
systeme qui a pour but de tenir constamment en 
tires-bon etat toute I'etendue des routes, il me pa- 
rait preferable de faire le repandage a la fois sur toute 
lalargeur, sauf ^necouvrir, ^cliaqueepoque,quedes 
longueurs mediocres, comme cinquante k soixante 
metres. Avec I'attention de ne laisser que commencer 
les frayes , et de les faire disparaitre promptement , 
la largeur enti^re ne sera pas long-temps raboteuse. 
Sous ce point de vue , la petitesse des materiaux est 
bien importante ; mais j'indiquerai en son lieu (LIX) 
un autre moyen qui atteindrait encore mieux ce but. 
Remarquons toutefois qu'en amenageaut les rou-^ 
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tes, comme nous Tavons dit, rinconvenient dont 
il s'aglt serait d'autant moindre que chaque annee 
on n'aurait que certaines parties k couvrir. 

(XLIX. ) Oceupons-nous d'un autre vice dii mode 
actuel, Tetablissement sur le sol meme des routes, 
de ces immenses lignes de materiaux qui souvent 
oceupent , pendant une grande partie de Tannce , le 
quart de leur largeur; il faut convenir que la so- 
ciete paye leur loyer un peu cher. Construire k grands 
frais des routes pour en livrer pres du quart k un 
emploi nuisible me semble une faute bien graven 
Je me suis servi i dessein de Texpression nuisible, et, 
bien qu'on en ait deji vu les motifs, je vais les re- 
peter; j'y joindrai ceux que le sujet ne in'avait pas 
encore mis dans le cas d'enoncer. Les approvision- 
nemens executes sur le sol meme des routes genent 
la circulation, s'opposent k Tecoulement des eaux, 
entretiennent autour d'eux une humidite pernia- 
nente et tres-prejudiciable, et donnent frequem- 
ment lieu aux accidens, surtout pendant la nuit. 
Leur sejour prolonge rappelle un capital non-seule- 
ment improductif , mais qui se deteriore. La main 
d'oeuvre d'emploi, comme je I'ai dejA dit, devient 
sensiblement plus considerable ; Temmetrage par tas 
d'un metre isole est un surcroit de depense , et pres- 
que toujours les entrepreneurs sont forces de le re- 
commehcer a plusieurs reprises jusqu'au moment de 
la reception definitive, parce qull est derang^ fre- 
quemment par les voitures et les passans. Ce qui est 
ecrase par les voitures apres la reception , mais avant 
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le repandage , est une perte pour rfitat ; ce qui Test 
avant la reception est une perte pour Tentrepre- 
neur; mais elleretombe toujourssurla societe, parce 
que e'est une chose qui coute et qui ne produit rien , 
et qu'un adjudicataire fait toujours entrer en ligne 
de compte, dans lesprix de sa souniission , les pertes 
eventuelles , et k bien plus forte raison celles qui 
sont assurees. Si Ton me disait que ce sont des eco- 
nomies de bouts de chandelles, je repondrais que ce 
sont celles qui font la fortune des particuliers , et 
qu'elles feraient aussi celle des Etats. Nous serious 
probablement bien riches, dans ciaqiiante ans, si 
toutes celles de cette nature, faisables aujourd'hui , 
etaient executees non demain, mais avant dix ans. 
Si, comme j'en suis persuade, il y a moyen d'eviter 
cette occupation d'une partie des routes par les ma- 
teriaux, on ne disconviendra pas qu'on ne puisse , 
sans inconvenient, diminuer leur largeur d'au moins 
tout Tespace qu'ils leur enlevent annuellement. 

(L.) On dit que, sur beaucoup de routes d'Angle- 
terre, il existe d'un c6te, pour les pietons, des ban- 
quettes d'un metre de largeur, sur quinze centime- 
Ires de hauteur, et onvante ces banquettes. J'avoue 
qu'^ Texception de quelques localites ou je les croi- 
rais utiles, telles que des positions tout-a-fait abrup- 
tes, ou qui presentent des dangers, elles me sem- 
blent offrir peu d'avantages et un inconvenient 
grave. Rappelons-nous que Tecoulement des eaux 
est la premiere necessite des chemins ; or il est im- 
possible que cet ecoulement ne soit pas fortement 
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gfine du C6te oil ces banquettes se trouvent. II me 
semble d'ailleurs qu'elles doivent 6tre facilement de- 
gradees par les voitures, et que, lorsque le charge- 
ment depasse beaucoup par sa largeur le plan des 
roues, les pietons ne leur ont pas beaucoup d'obli- 
gations. En France, il n'existe pas de banquettes 
dans les villes, et certes elles y seraient bien moins 
indispensables qu'en rase campagnc. Sans doutc 
elles seraient fort utiles dans les grandes cites, et il 
sereit k desirer qu'elles y fussent plus repandues; 
mai« il ne me semble pas que leur absence soit une 
privation bien grande pour les petites villes, et aur- 
tout pour les bourgs et les hameaux. Personne ce- 
pendant, que je sache, ne serait dispose a en faire 
un accessoire oblige de nos routes, avant d'en avoir 
pourvu les traverses des villes qu'elles parcourent. Si 
j examine la question sous un autre point de vue, je 
demanderai si les Anglais n'auraient pas beaucoup 
mieux fait de placer le chemin des pietons au-del4 
du fosse ; il n'aurait plus mis obstacle k Tccoulement 
des eaux, il ^iit 6te moins sujet aux degradations, il 
n'aurait pas exige un exhaussement de quinze cen- 
timetres, et les gens de pied eussent ete miieux k Ta- 
bri des voitures, des chevaux et des ^claboussures. 
Ces avantages auraient, ce me semble, amplement 
balance le petit inconvenient qu'eussent eprouvi 
les pietons, d'etre s^par^s de la route par un fossi 
peu large, sans profondeur, et ou d'ailleurs il eiit 
ete facile de menager des passages de distance ea 
distance, avec trois pierres seulement, et sans inter- 
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rompre le cours des eaux. Espace pour espace, cette 
disposition me paraitrait bien preferable. Sansdoute 
nous sommes dans le cas d'emprunter beaucoup i 
nos voisins, com me ils peuvent prendre beaucoup 
chez nous; mais, commeaucun de nous ne songe a 
leur demander ce qu'ils ont de mal, laissons-leur les 
banquettes en rase campagne. Avant bien des an- 
nees peut-etre, une occasion assez favorable se pre- 
senlera k leurs partisans; car, si Ton reduit les 
routes k une largeur raisonnable, il sera facile de 
destiner a cet objet au moins une des languettes 
qui resteront inoccup^es. J'avoue, en ce qui me con- 
cenie, que je serais fort aise d'une semblable dispo- 
sition. Nous devrions alors au hasard le meilleur 
mode de voie de transport, puisqu'a cdte des voitures 
de tout genre, le modeste pieton pourrait cheminer 
en paix. 

(LI.) Avant d'entamer les questions qui me res- 
tent k examiner, je crois devoir dire en passant un 
mot des plantations, dont on cherclie en vain k bor- 
der les routes depuis de longues annees ; elles sont 
trop amies de Thumidite, et j'en suis trop ennemi 
pour ne pas leur consacrer quelques lignes. En ne 
les considerant, comme nous le devons, que par rap- 
pwt aux chemins, elles peuvent etre d'utilite, ou de 
pur agrement. Comme objet d'utilite, il me semble 
qu 'elles atteindraicnt bien suffisamment leur but, si 
les arbres etaient espaces d'une vingtaine de metres, 
attendu qu'elles serviraient generalement aussi bien de 
guide au voyageur. Dans cet etat, elles seraientencore 



64 

nuisibles aux routes, mais elles le seraient beaucoup 

moins; et,avccune bonne methodecl'entretien,cet in- 
convenient serait peu sensible; on pourrait d'ailleurs 
le diminuer encore, en ne plantant que le c6te ex- 
pose au nord. II existe sans doute deslocalites ou des 
dispositions differcntes devraient etre adoptees, mais 
on n'examine pas les exceptions quand on ne veut 
donner A un sujet que quelques lignes. Sous le point 
de. vue d'agrement, nous dirons que,s'il s'agit seule- 
inent d'offrir au voyageur un abri niomentane, sous 
lequel il puisse se rafraichir et prendre baleine, il y 
aurait de la durete a le lui refuser; mais que, s'il est 
question de lui procurer un otnbrags A peu pi;es 
permanent et qui Taccompagne comme son ombre, 
il y aurait folic k le lui accorder. 11 en jouirait d'ail- 
leurs bicn imparfaitement, car les voitures aussi ne 
craignent pas I'ombre. Partisan des plantations par 
gout, et comme ami zele de Tagriculture, leurennemi 
comme ingenieur, je pense que, rapproches autant 
que laloi Texige, les arbres sont tres-prejudiciables 
aux routes, et que, malgre tous les pretextes de p6- 
. nurie de bois, on devrait empecher les riverains de 
les rapprocher, bien loin de^ les y contraindre. 

(Lll.) Quoique chaque pays emploie naturelle- 
ment pour la confection et Tentretien de ses routes 
les materiaux que la nature "lui presente le plus A 
proximite, il est peu de contrees qui n'aient pas la 
faculte de faire un choix, et qui ne possedent sur 
chaque localite qu'une seule ressource. Ne fut-ce done 
que sous ce point de vue , il pourrait etre d'un haut 
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{tit^^ dVxaminer quelle est Tesp^ce de oiat^riftuii: 
jqui convient le mjeux aux routes. Mais on verrstpajf 
ce qui va suivye , que, sous d'autres rapports essen^ 
tiellement utiles i toutes les positions,, cette question 
n>erite dV)ccuper serieusemenj: Tattention. II exists 
uue grande divergence d^opinions j9u sujet de Fes^ 
"pbce de materiaux i qui on d^dit donnep la pri^fe- 
rence d^ns la construction commc dans la reparai* 
tion des routes^ et jien n'est plus facile k concevoir. 
II est des pierres siliceuses avec lesquelles on a faijt 
«d'excellens chemius^ conime il est beaucoup de 
pierres calcaires, qui en ont^onne de tres-rbons.. Aux 
Etats-Pnis, on aime inieux les premiers; en Angle.- 
terre, on a quelque propen^ion k preferer les seconds; 
en France , on ne s'est pas prononce d'une mani^re 
positive. Cet etat d'indecision est-il dfli au mode d'emr 
ploi des pierres , ou k leur nature^ Peut-on le faire 
ces#e^ ou, au moins, etablir des principes certains ? 
Telles sont les questions que je me suis propose 4is 
traiter. 

(LIII. ) Faisons d'abord observer que la distinc-r 
tion la plus remarquable entre les pierres calcaires et 
xrelles siliceuses, c'est que les premieres, sans except 
tion , sont rayees pjus ou moins fecilement par le 
frottement <J'un corps dur un peu aigu ou tran^. 
chant, tandis que les secondes ne le sont pas, et que 
mfeme elles jrayent ce corps^ Les pierres argileuses 
6ont egalement rayees , mais je ne sache pas qu'on 
en connaisse de dures parmiles materiaux suscepti-:r 
Wes d'^tje employes sur les jroytes ; d'ailleurSi leu/ 



66 

rayure est presquc toiijours coloree , tandis que celle 
des pierres calcaires tire constamment sur le blahc. 
Rien n'est done plus faeile que de recorinaitre en un 
instant ^relies que Ton est imeme de rencontrer. Par- 
fois, on pourra eprouver quelque indecision, mais elle 
ne sera pas longue. Si, dans le but de faire mieu:?c en- 
core, onetait disposed laissertomber sur lapierre quel- 
quesgouttes d'acide nitrique ou hydrochlorique, je di- 
rais que j'ai trouve des pierres purement calcaires dont 
Teffervescence n'etait pas perceptible k la vue , et que 
je n'aurais certainement pas reconnues si je m'en 
fusse tenu i ce simple apergu. J'ai voulu employer 
le choc du briquet, et juger par Todeur de pierre H 
fusil, ou par la production de Tetincelle , mais je 
n'ai pas tarde k m*apercevoir que certains calcaires 
tres-durs donnent egalement Tune et Tautre. J'ai cru 
utile de donner ces details parce qu'ils peuvent eviter 
des meprises dont j'ai ete la dupe. 

(LIV.) II semble resulter, au premier abord, du ca- 
ractere distinctif dont je viens de parler, que les ma- 
teriaux siliceux doivent etre preferables pour les rou- 
tes, puisqu'ils out la propriete de rayer les corps durs 
au lieu d'en etre rayes (la ponce et Temeri dont on 
se sert pour polir sont essentiellement siliceux et 
alumineux). Or, comme le roulage agit essentielle- 
ment par le frottement sur une surface unie et solide, 
ils'ensuit que les materiaux qui le redoutent. le moins 
possedent un precieux ayantage, Mais ici dej^ il faut 
faire une distinction, car des pierres siliceuses, inca- 
pables de r^sister k la pression que supporte une 
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route vaudraieni n^cessairenient moiiis pour elle , 
que des pierres calcaires en etat de la soutenir, a 
moins, toutefois, que le detritus qui proviendrait des 
premieres ne fiit nioins penetrable i Teau que celui 
resultant des secondes. Sous ce point de vue, on sent 
aisement que la destination d'un clieniin doit avoir 
une grande influence sur Fespfece de tnateriaux qui 
peurent lui sulEre , car, avant de resister au frotte- 
ment, il faut que la couche qu'ils fornieront soit en 
6t2tt de braver les charges qui doivent la fatiguer. 
Ici, une autre circonstance vient compliquer la ques- 
tion, c'est rhumidite n'aturelle au sol ou au cliniat, 
car des mat^riaux humides et des materiaux sees se 
comporteront d'une maniere absolument differente 
sous le choc, la pression et le frotteiuent; et tels 
d'entre eux ne vaudront absolument rien dans le 
nord, qui eussent ete fort bons dans le midi. Nous 
avons deji vu que, dans les temps sees, de simples 
accotemens en terre sont souvent en etat de suppor- 
ter de tr^s-fortes charges. La proposition inverse , 
qu'il existe des substances pen convenables au midi 
et su5ceptibles d'etre mieux appropriees au nord , se- 
rait aujourd'hui unparadoxe; je ne sais pourtant si 
elle ne serait pas admissible. 

( LY. ) Puisque les faits demontrent journellement 
que c'est essentiellement quand les chemins sont 
humides que la pression leur est prej udiciable , il 
doit etre d'une grande importance d'examiner Tin- 
fluence de Teau sur les substances qui les composent. 
Si, k r^poque des pluies , on fait quelques coupures 
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dans de8 chemins dc diverse nature , an remarquera 
line grande difference dans la profondetir k laquelle 
rhumidite a p^netre ; s'ils sent composes de couches 
d'esp^ces differentcs , elles offriront une autre cause 
de variations. 11 pourra mfime arriver que Fextension 
de rhumidite soit tout k coup interrompue , et forme 
une lignc de separation tranchante. Les observations 
que j'ai faites k ce sujet me conduisent k isoler pour 
le moment, dans les chaussees , les pierres et leurs 
debris sablonneux, des poudres plus ou moins im- 
palpables que peuvent fournir leurs detritus. On verra 
bientdt combien cette distinction est importante. II 
existe des pierres siliceuses fort dures , qui , em- 
ployees sur les routes , y formcnt des couches que 
Teau penfetre toujours v quelle que soit leur 6paisseur ; 
il en est d'autrcs dont les couches s'imbibent avec 
une grande lenteur , et qui, en raison des alterna- 
tives de secheresse et dliumidite ne sont jamais at- 
teintes que sur une faible epaisseur, k moinsque la 
creation d'orni^resplusou moinsprofondes nevienne, 
modifier cette disposition naturelle. Les pierres cal- 
caires peuvent donner lieu k des remarques analo- 
gues, mais il m'a toujours paru que celles dont les 
couches s'imbibent facilement et profond^ment sont 
plus rares , c*est-4-dire qu'cUes forment exception ; 
tandis que les pierres siliceuses ont presque toutes 
cet inconvenient. 

(LVI.) II est aise d'appr^cier toute Timportance 
de cette manierc d'etre des mat^riaux. Sur une route 
que I'eau penetre facilement , la moindre pluie en- 
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gendre des orni^reS) elle est presque constamment 
bumide; sur celle qui ne sltnbibe que trfes-lente- 
ment et k la surface, il faut bcaucoup plus de temps 
aux roues pour produire le meme eflfet; pour peu 
qu'ott ait le soin d'y faire icouler les eaux avec quelr 
que attention, quelques miUioi^tres seulemeut de la 
superiicie sont humides, et il sufTit d*un temps sec, 
d'un vent fort pour les ressuyer. 

(LVIL) Pensant que le degr^ de finesse des pou- 
dres pouvait jouer un grand r6le dans ce pbeno- 
m^ne, j'ai broye des pierres siliceuses et calcaires 
de diverses especes , et je les ai tamisees k une tolle 
metallique dont les trous ayaient moins d'un demi^ 
millimetre de cdte ; je les ai ensuite tassees le plus 
egalement possible dans des vases de yerre blanc, 
puis- je les ai immergees. En les examinant, je n*ai 
pas eu de peine k reconnaitre que la finesse etait 
loin de pouvoir suffire 1 Texplication cbercbee. Sup- 
posant alors que la forme pourrait me donner quel- 
qqe indice, j'ai tamise k la m^me toile et ^. une 
autre plus fine encore des sables de yerrerie naturel- 
lement trfes-fins, et dont je pensais que la figure de- 
vait etre bieu plus arrondie que celle de pierres pi- 
lee;s. La penetration de I'eau a eu lieu avec uiie 
grande promptitude, et Tair qui garnissait les vi- 
des s*est echappe presque de suite et sans diffi- 
cult^. Comme dan« d'autres experiences j 'a vais re- 
marque que Tegalite de gros^eur etait une cause 
d'augmentation dans les vides, }'ai essaye si, par des 
, melanges de poudres diversement fines, je ne pour- 
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rais pas retarder rabsorption ; et il m'a toujotfrs^ 
paru qu'en effetelle ^tait d'autant plus lente que la 
quantite de vide existant entre les grains etait aioin-^ 
dre. Je dois cependant avouer que, si lafinesse, la 
forme angulaire et la variete de grosseur m'ont sem- 
ble avoir une influence marquee sur les resultats, )e 
ue Tai jugee que bien secondaire en comparaison 
de la constitution physique des pierres, Je dis con- 
stitution physique, parce que des pierres calcaires, qui 
fourniront k Tanalyse chimique les memes Clemens, 
se comporteront le plus souvent d'une mani^re dif- 
ferente dans les essais de ce genre; et dansleur em- 
ploi sur les routes ^ leurs particules me paraissent 
avoir sous ce point de vue des proprietes essentielle- 
ment dlstinctes. 

(LVIII.) En examinant de temps k autre les pou- 
dres que j'avais immergees, j'ai trouve les'unes ab- 
solument molles^ et formant une bouillie sans la 
moindrc consistance , bien que jo les eusse tassdcs 
de mon mieux ; d'autres etaient un peu plus fermes, 
et quelques-unes Tetaient d'une fafon assez remar- 
quable, surtout en s'eloignant de la siirface. J'avais 
essay^ de meme de Targile et des schistes pulverises. 
Force de suspendre ces essais , j'ai voulu les repren- 
dre^ mais Tabsence de loisirs suf&sans et ma mau- 
vaise sante m'ont force d'y renoncer. Je ne puis 
done fournir des details aussi positifs et aussi.nom- 
breux que je I'aurais desire; je dois dire cependant 
que les detritus de pierres dures et a grains tres-iins 
^ont toujour^ ccux qui m'ont offert les resnltats les 
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plus satisfaisans. J'ai cru remarquer encore que^ 
parmi ceux-ci, les siliceux 6taient les nieilleurs ; et 
pourtant les materiaux siliceux donneat rarement 
de bonnes routes. 

(LIX.) On ne voit pas encore queUe peut fitre 
toute Futility de serablables recherclies, mais on en 
jtigera mieux dnns Tinstant. Pciisque les eoipicrre- 
mens sont composes de petites piei:res, et dc pou- 
dres de diverses grosseurs, depuis le gros sable jus- 
qu'aux poussieres les plus fines; puisque les appro- 
visionnemens que Ton repand sur lea routes sont 
amcnes au m£nie etat par le roulage, il est bien na- 
turel de se deoiander s'il n*y aurait pas quelque 
moyen econornique de former A peuprfes de toute 
pifece de semblables amalgames ; rils. eviteraient en 
grande partie au roulage la peine de deteriorer, en 
les brisant par trop , les materiaux qui fprmept les 
routes; et ils accelereraient singuliferement Tuniou 
et le poli de ces rechargemens raboteux, qui sont 
toujours; si desagreables et si genans. On devine ai- 
sement, sans qu'il soit necessaire de citer aucune 
experience, que la quantite dje vides existans entre 
des pierres cassees, mais non encore comprimees, 
peut 6tre considerablement amoindrie par leur me- 
lange avec d'autres pierres: plus petites. On sent 
mfime que, par la variety et la finesse des debris em- 
ployes, 11 doit etre possible de pousser asse:^ loin 
la reduction. Mais diminuer les vides, c'est eyidem* 
ment diminuer aussi les chances de brisementet de 
broyage des materiaux; or, je le demande, ne se-r • 
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tes, comme nous Tavons dit, rinconvenient dont 
il s'agit serait d'autant moindre que chaque arinee 
on n'aurait que certaines parties k couvrir. 

(XLIX. ) Occupons-nous d'un autre vice dii mode 
actuel, Tetablissement sur le sol meme des routes, 
de ces immenses lignes de materiaux qui souvent 
occupent, pendant une grande partie de Tannce , le 
quart de leur largeur; il faut convenir que la so- 
ciete paye leurloyer un peu cher. Construire 4 grands 
frais des routes pour en livrer pr^s du quart k un 
emploi nuisible me semble une faute bien graven 
Jeme suis servi k dessein de Texpression nuisible^ et, 
bien qu'on en ait dej^ vu los motifs, je vais les re- 
peter; j'y joindrai ceux que le sujet nc in'avait pas 
encore mis dans le cas d'enoncer. Les approvision- 
nemens executes sur le sol meme des routes g^nent 
la circulation, s'opposent k Tecoulement des eaux, 
entretiennent autour d'eux une bumidite pernia- 
nente et tres-prejudiciable, et donnent frequem- 
ment lieu aux accidens, surtout pendant la nuit- 
Leur sejour prolongs rappelle un capital non-seule- 
ment improductif , mais qui se deteriore. La maia 
d'oeuvre d'emploi, comme je I'ai dcjA dit, devient 
sensiblement plus considerable ; Temmetrage par tag 
d'un metre isole est un surcroit de depense , et pres- 
que toujours les entrepreneurs sont forces de le re- 
commencer k pi usieurs reprises jusqu'au moment de 
la reception definitive, parce qu'il est derange fre- 
quemment par les voitures et les passans. Ce qui est 
ecrase par les voitures apres la reception , mais avant 
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le repapdage , est une perte pour I'fitat ; ce qui Test 
avant la reception est une perte pour Tentrepre- 
neur; mais elleretombe toujourssurla societc, parce 
que c'est une chose qui coute et qui ne produit rien , 
et qu'un adjudicataire fait toujours entrer en ligne 
de compte, dans lesprix de sa souniission, les pertes 
eventuelles , et a bien plus forte raison celles qui 
sont assurees. Si Ton nie disait que ce sont des eco- 
nomies de bouts de chandelles, je repondrais que ce 
sont celles qui font la fortune des particuliers , et 
qu'elles feraient aussi celle des Etats. Nous serious 
probablement bien riches, dans ciaqiiante ans, si 
toutes celles de cette nature, faisables aujourd'hui , 
etaient executees non demain, mais avant dix ans. 
Si, corome j'en suis persuade , il y a moyen d'eviter 
cette occupation d'une partie des routes par les ma- 
teriaux , on ne disconviendra pas qu'on ne puisse , 
sans inconvenient, diminuer leur largeur d'au moins 
tout Tespace qu'ils leur enlevent annuellement. 

(L.) On dit que, sur beaucoup de routes d'Angle- 
terre, il existe d'un c6te, pour lespietons, des ban- 
quettes d'un metre de largeur, sur quinze centime- 
tres de hauteur, et on vante ces banquettes. J'avoue 
qu'^ Texception de quelques localites ou je les croi- 
rais utiles, telles que des positions tout-a-fait abrup- 
tes, ou qui presentent des dangers, elles me sem- 
blent offrir peu d'avantages et un inconvenient 
grave. Rappelons-nous que Tecoulement des eaux 
est la premiere necessite des chemins ; or il est im- 
possible que cet ecoulement ne soit pas fortement 
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alors oil eommencera sans doute & faire de^ essais, 
et k concevoir quelque chose de mieux que de sim- 
pler amas de pierres. Cti attendant, ce que je crois 
pouvoir certifier, c'est qu'on se trouvera toujours fort 
bien de melanger a ux pierres casseqg des debris de 
carri^res, et surtout de celles k grains durs et fins, 
quand on le pourra. En cai» d'impossibilite le pis-al- 
ler sera d*employer celles dont les approvisionnemens 
rnSme proviendront. 

(LXIV.) Dans beaiicoup depays on se sert de gra- 
viers plus ou moins gros, melanges de di verses pro-r 
portions de sables. Cesgraviers sont, les uns arrondis, 
les autres plats, niais ils sont presque tons polis et 
lisses. Quelquefois ce sont les seuls materiaux que 
presente la localite; d'autres fois on s'en sert par 
Economic. Dans ce dernier but, je me suis moi-meme 
obstine plusieurs fois k en faire usage ; et je dois I'a- 
vouer, je m'en suis toujours repenti. Les graviers, 
surtout ceux de rivifere, sont presque toujours arron- 
dis ; il en r^sulte qu*independamment de ce qu'ils 
contiennent plus de vides, ils ne se lient jamais qu*a- 
vec une peine extreme, ils se deplacent sans cesse, 
et ce n*est qu'au bout d'un tres-long temps qu'ils finig- 
sent par faire passablement corps. II faut que la pons- 
si^re et la boue viennent se melanger d eux ; il faut 
qu'un certain nombre se soient plus ou moins cassis 
ou puly^rises, pour qu'entin ils ^'unissent passable- 
ment; et encore ont-ils presque toujours le grave in- 
convenient de se penetrer d*eau & la premiere pluie. 
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et de perdre une grande partie de lieur tcnacite, quand 
ils ne la perdent pas toute. 

(LXV.) J'aJ fait executer. il y a six ans, deux pe- 
tites porti<^ns de route 4 la Mac-Adam; les pierres 
etaient siliceuses et d'une grande durete ; elles n*a- 
vaient pas plus de trois k quatre centimetres de dia- 
metre; elles Etaient bien nettes iet bien propres, et 
elles avaient ete repandues avec un soin extreme ; 
ces deux parties etaient contigues ; Tune etait com'- 
posee de pierres cassees, k faces planes, 4 angles vifs; 
Tautre, de cailloiix roules t^r^s-polis ; elle^ n*avaient 
qu'une cinquantaine de metres de longueur. II leur 
a fallu, k Tune et k Tautre, beaucoup de temps pour 
se tasser et se prendre; au bout dc quatre mois la 
premiere n'etait point encore bien formee, la se- 
conde 6tait presque dans le meme etat que le pre- 
mier jour. Si, au lieu de copier Mac-Adam, j'eusse re- 
couvert chaque lit de debris de carrieres , si surtout 
je n'eusse fait suivre un lit par un autre que de dix 
en dix jours au moins, de maniere k utiliser conve- 
nablement Taction du roulage, j'aurais fait un ou- 
vrage infiniment meilleur. Le premier eiit ete tres- 
promptement en etat, le second Teut ete beaucoup 
plust6t, et ilse futtrouve moins mediocre, Commc 
je Tai de]k dit, je suis revenu k plusieurs reprises a 
I'usage du gravier, et recemment encore il a ^te 
pour moi Toccasion d'une nouvelle faute. L'econo- 
mie que j'ai obtenue n'a ete qu'illusoire ; car si j'aj 
depens^ moins, le roulage a depense beaucoup plus, 
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aussi je n'y revi^ndrai plus. J'aurai assez appris que 
le gravier, celui de riviere surtout, est 4 peu pres, de 
toutes les especes de materiaux , la plus mauvaise ; 
qu'il soit siliceux ou calcaire , sa forme arrondie et 
lisse le reudra tou jours d'un emploi fort peu satis- 
faisant. 

(LXVI.) Touiefols, com me il est des eas oA on 
peut Tutiliser , je Tais m*y arreter un moment. On a 
vu (XXXVII) 'que la plupart des routes s*usent an- 
nueUement d'une trfes-faible epaisseur, qui n*est le 
plus souvent que de quelques milirafetres. On a vu 
^alement (XXVIII et XXIX) que la surface des 
empierremens, comme leurinterieur, sont formes de 
pierres de diverses grosseurs , et de poudres plus oa 
moins fines iatercalees entre elles. Si done, lors- 
que le dessus d'une route est legferement humide , 
on y repandait une couche de gravier d'environ un 
centimetre d'epaisseur, et meme moins, une partie 
penetrerait dans la paite et se lierait passablement 
avec les anciens materiaux ; on pourrait souvent ob- 
tenir par cette methode de bons resultats. On sent, 
en effet , que la pdte qui lie les pierres, fiit-elle de la 
meilleure qualite, il y aura toujours avantage k la 
remplacer, autantqu'onlepourra, par des corps durs; 
il suffit qu 'entre chacun de ces corps il en reste une 
petite couche qui serve k les lier tous, et k empecher 
la penetration de Thumidite. Dans tous les cas il n'y 
faiidra pas revenir souvent. II existe encore une au- 
tre circonstance ou les graviers peuvent etre utiles. 
Lorsqu'^ moins de frais considerables, on ne peut 
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disposer que de picrres trfes-tendres , qui s'<5crasent 
facilement, et sontbientdt reduites en p3te, comma 
certains calcaires argileux, conime la plupart des 
schistes , il pent y avoir beaucoup d'avantage k leur 
associer des graviers plus durs, et surtout un peu 
gros ; ce sont eux alors qui forment le corps de la 
chaussee, dont les schistes constituent la liaison, la 
pate. 

(LXVII. ) Dans les localitesoA il n'y a pas d'au- 
tres materiaux que les graviers, il faut bien s'en ser- 
vir. Je crois done devoir indiquer en peu de mots. la 
manifere de les utiliser qui me parait la plus avanta- 
geuse. Si la premifere construction de la chaussee a 
eu lieu en pierres cassees, c'est deju un grand bieri ; 
mais que cela soit, ou non , il faut toujours trier les 
plus gros cailloux et les faire casser, afin d'obtenir 
le plus qu'on pourra de surfaces planes et de par- 
ties aigues. Le resultat sera d'autant plus satisfai- 
sant que leur proportion aura ete plus considerable. 
Si Ton pent se procurer quelques pierres , quelques 
debris de carrieres, on fera bien de les leur associer, 
Dans tons les cas , il importe de faire les repandages 
par couches , d'autant plus minces que les materiaux 
sont plus petits. II faut les executet k des epoques 
peu rapprochees , et toujours au printemps , ou en 
ete, dans les momens humides. 

(LXVIII. ) II resulte de ce que nous avons dit sur 
le choixdes materiaux, que les pierres calcaires sont 
presques toujours preferables, et que celles siliceuses, 
employees seules, donnent toujours de mauvaises rou- 
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tes pendant les temps hutnides. II en r^sulte ^ale« 
mentque leur structure est d'une haute importance, 
et que les pierres k gros grains , tant durs soient- 
elles, qui, en se broyant ou s'ecornant, ne fournis-» 
sent que des particules sablonneuses, arrondies sur« 
tout 5 ne peuvent donner que des routes permeab|es 
aux fnoindres pluics ; qu*au contraire , les materiailiip 
k grains tr^s-fins, qui sont durs et tenaces, qui, par 
le frottement et la pression ^ donnent des poudres 
trfe^-fines, des particules aigues, fournissent d*exceli 
lentes routes; que cependant elles sont sujettes 4 
etre un peu dures dans les commencemens, surtout 
lorsqu 'elles sont peu fatiguees; mais qu*il est facile 
d*y remedier en les couvrant de debris de carrieres t 
que mieux vaudrait encore Tavoir fait en les con-» 
struisant ; que lorsque le roulage n'est pas considera- 
ble, il est generalement plus economique, et tou- 
jours presque aussi avantageux de se servir de pierres 
moins bonnes, ou tout au moins de les associer aux 
premieres; que, dans tous les cas, le poli interieiir 
ejsj; d'une grande importance, parce qu'il presage 
plus d'impermes^ilite ; que |1(>« moellons calcaires 
lisses, unis et durs sont tout ce qu'il y a de mieux; 
qu'on ne pent trop preconiser le melange des debris 
xle carrieres , soit en construisant les routes, soit en 
les rechargeant; enfin, que les graviers de riviere, 
et tous ceux de forjne.s lisses et arrondies, sont les 
-materiaux les moins convcnables; que cependant, 
lorsqu'ils sont menus, tres-in^gaux surtout, degag^s 
^e sables trop fins et de parties tejrreuses , ils peu» 
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v^ntetre utilement jrepandu^ en irne couche assez 
iQince sur la surface des chaussees ; que le but de 
cette opjsration est de ; substituer des corps durs a 
unqpartie de la pSte molle.qui remplit les interstices 
(Jcs pierresj et ,que spp resultat e§t non-seulement 
.d'sugrnqnter la resistance delapartiesuperieure, mais 
de diminuer sa permeabijite , soit par Faddition de 
^cprps moins permeables, soit par Taccroissenient 
des sinuosites que Teau est contrainte a suirre pour 
penetrer dans Tinterieur; qu/au surplus, lorsque Tab- 
sence d'autres materiaux exige imperieusement, ce 
qui est fort rare, Temploi de ces graviers sans aucun 
melange, il .existe encore des moyens d'ameliorer 
leur npauvaise qualite en cassant les plus gros, en 
les debarrassant,d'une partie plus pu moins conside- 
rable des sables qu'ils contiennent, et surtout en ne 
les repandant que par couches tres-minces, et dans 
les momens humides de la belle saison. 

(LXIX. ) Lorsque les materiaux dont on fait usa- 
ge ont le grave inconvenient de donner une chaus- 
see qui s'imbibe d'eau avec facilite et promptitude, 
il n'est plus necessaire de faire les repandages par 
couches aussi epaisses que nous Tavons dit , attendu 
que les pierres peuvent penetrer plus profondement 
dans la pate sans se briser. Par le memo motif, si, 
k Tissue de Thiver, on a des routes qui, au moment 
ou Ton vient de bien les unijr, conservent encore une 
forte dose d'humidite jusqu'a deux ou trois centi- 
metres de profondeur, on pent distribuer les mate- 
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riaiix sur une plus grande surface, et adopter un 
amenagement moins long. Si Ton veut adopter ce 
mode , le repandage de printemps est alors de ne- 
cessite, et Ton a vu ^ combien d'inconveniens il est 
sujet. II me parait fortement k desirer que, soit par 
la nature des materiaux , soit par le soin qu'on aura 
mis k faire ecouler les eaux , cette faeilite de pene- 
tration n'existe pas ; elle est certainement un defaut, 
et il est meme permis de douter qu'il convienne de 
mettre k profit la faculte qu'elle donne de dissemi- 
ner davantage les pierres. Je pencherais, je Tavoue, 
pour Taffirmative, mais les avantages et les inconye- 
niens me paraissent k peu pres balances. En termi- 
nant ce qui concerne la nature et Temploi des matd- 
riaux, jc dois dire que j'ai fait diverses experiences 
dans le but de reconnaitre la somme des vides com- 
pris soit entre les pierres cassees , soit entre lejs gra- 
viers et les sables ; que ces experiences ont eu lieu 
dans des vases impermejables de diverses grandeurs, 
les uns de plus d'un m^tre cube, et les autres d'un 
quart de mfetre; que les materiaux n'ont ^t^ mis 
dans ces vases qu*apres etre restes assez long-temps 
dans Teau ou exposes k la pluie, de manifere k laisser 
leurs pores se penetrer d'humidite ; que c*est dans 
cet etat que les vases en ont ete remplis et mesures 
bien ras; qu'alors on y a ajoute, k Taide d'une me- 
sure bien connue , toute Teau qu'ils ont pu contenir; 
que de cette maniere j'ai reconnu la somme cher- 
chee , et qu 'entre des differences assez peu eloignees 
je Tai trouvee , savpir : pour les pierres cassees k 
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qnatre ou cinq centimetres de dlametre , d'environ 
moitie du volume total ; pour le gravier menu con- 
tenant environ deux tiers de sable gros , d'environ 
un tiers; pour le meme gravier passe a un tamis dont 
les trous avaient cinq millimetres de c6te , d'k peu 
prfes deux cinquiemes ; enfin pour le gros sable, d'un 
peu plus du tiers. 

(LXX.) Nous avons fait voir (XXIV), (XXVII), 
(XXVIII), (XXIX), (XXX), que, sans les pluies 
et rhumidite,rien ne serait plus facile que d'avoir des 
routes constamment bonnes , et que celles en terre 
meme, les simples accotemcns, pourraient genera- 
lement suffire k la plupart des besoins ; que c'est 
mfime ce qui a lieu le plus souvent en ete ; qu'en 
consequence le grand destructeur des chemins, leur 
seul ennemi pour ainsi dire, est l*eau ; nous en avons 
tire deux conclusions*: la premiere, qu'il faut rendre 
les routes le moins permeables possible; la seconde, 
qu'il est du plus haut intcr^t de faire ecouler les 
eaux, ou de les disperser des le moment meme oi!i 
elles tombent , afm que leur sejoiir soit toiijours 
tres-court, et demeure s'il est possible inapercu. La 
premiere de ces conditions est remplie comme nous 
I'avons vu par le choix des materiaux, et par leur 
emploi judicieux. Nous avons donne ^ cet egard 
(depuis le paragraphe LII jusqu'au LXIII inclus) 
des details plus circonstancies meme que ne le com- 
porte une simple notice. Quant 4 la seconde , elle 
ne pent s'obtenir que par une grande quantite de 
main d'oeuvre journaliere , et je ne connais pas une 



84 

route en France qui en regoive la moitie de ce qui 
lui serait necessaire. Ordinairement on ne leur en 
donne que le tiers , souvent meme le quart. Qu'une 
ann^e soit pluvieuse ou non, e'est presque toujours 
la m^me quantite. Parfois seulement, et quand unc 
route est devenue tres-mauvaise, on adjoint quelques 
ouvriers aux cantonniers sedentaires. Cette maniere 
de faire me parait k pen pres aussi consequente que 
celle d'un individu qui , voyant le feu k sa maison , 
attendrait, pour lui porter secours,qu'elIe futembra- 
see. On ne pent trop le repeter, ce n'est pas quand 
le mal est aux trois quarts consomme qu'il faut y 
porter remede , c'est k sa naissance ; de Ik done la 
necessite imperieuse d'avoir constamment sur les 
routes une grande quantite d'ouvriers uniquement 
occupes d'elles , et tres au courant de leurs besoins. 
Ne laissant sur leur canton ni bosses , ni bourre- 
lets , ni ondulations , les eaux s'ecouleront d'elles- 
memes, et si elles sejournent quelque part, ils n'au- 
ront pas attendu qu'elle soit en boue pour lui creer 
une issue ou la disperses Mais, puisque cette main 
d'oeuvre doit ^tre assez abondante pour les epoques 
pluvieuses , il est clair qu'elle doit T^tre trop pour 
celles de secheresse. Comment done Tutiliser? Dans 
quelle proportion egalement Tetablir sur chaque rou- 
te? C'est ce que nous allons indiquer. 

( LXXL ) Pour tirer parti de la main d'oeuvre trop 
abondante en ete , il existe un moyen bien simple , 
et nous verrons que ce n'est pas le seul avantage qu'il 
possede. Ce moyen consiste k faire casser par les can- 
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tonnicrs tout ou partie de la pierre necessaire aux 
approvisionnemens. Leur station est-elle en bon etat, 
Us se mettent au cassage; survlent-il une averse, Us 
le qulttent des qu'elle a cesse , et s'occupent d'arreter 
ses mauvais eflfets. Pour etre molns long et plus clair, 
je vais prendre un exemplc. Cboisissons celui du pa- 
ragraphe XLI , ou il s'agit d'une route eoipierree 
sur sa largeur totale de huit metres : nous yerrons 
plustard (LXXVI) que cette hypothese d'empierre- 
ment total ne change rien aux details qui vont sui- 
vre. Son amenagement etant de six ans , et la quan- 
tite de materiaux necessaire par metre courant de 
trente-cinq metres cubes , il s'ensuit que la quantite 
i fournir annuellement doit etre de six centi^mes 
cubes par metre courant, c'est-a-dire de deux cent 
quarante metres par lieue deposte,ou de quatremille 
metres. Sur cette route il sera convenable d'avoir en 
permanence trois cantonniers. Aujourd'hui, pour la 
meme longueur, on n'en emploie generalement qu'un 
seul ; il est vrai qu'il n'est pas charge du cassage. 
Chacun d'eux aura ainsi i briser quatre-vingts metres 
cubes; or, pour les reduire a quatre centimetres au 
plus de diamfetre, il lui faudra au moins un jour par 
metre cube, ce qui exigera consequemment, en rai- 
son des fetes et dimanches , au moins trois mois par 
an. Comme on lui donnera, ainsi que nous le per- 
rons dans rinstant , la facilite d'executer cc travail 
pendant les temps de pluies et de gelees, il ne pren- 
dra par le fait gufere plus de deux mois sur son tra- 
vail effectif. Or, pour donner k une route tous les 
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dans le genre de celles des bergers , suffirait pour le 
garantir et lui pcrmettre de casser assis et au petit 
marteau les pierres approvisionnees. II pourrait , au 
besoin, arriverau meme but ayee une toile goudron- 
nee , et en utilisant plus ou moins les tas de pierres, 
soit pour appuyer cette toile , soit pour la retenir lors 
des grands vents. Mais une cahutte vaudrait mieux. 

(LXXIV.) Les personnel qui ont observe le eas- 
sage de la pierre avec les masses lourdes et k long 
nianche ont dii remarquer que Touvrier donne sour 
vent six k huit coups , et parfois davantage , avant 
de produire Teffet qu'il desire; les coups k faux sont 
tres-nombreux, il est done clair qull y aurait ua 
grand avantage k adopter le cassage assis , en frap- 
pant sur une grosse pierre dure et en tenant de 
la main gauche le morceau k casser , et de la 
droite le petit marteau. (L'enclume employee dans 
quelques endroits me parait du luxe.) Dans le sys- 
teme actuel, vouloir introduire cette methode ne 
me parait pas possible. En vain j'ai engage etpres^e 
de tout mon pouvoir les entrepreneurs pour obtenir 
d'eux qu'ils en fissent usage; j'ai perdu mes peines. 
Si, pour les y contraindre , vous diminuez les prix , 
ils feront mal Touvrage ou ils ne soumissionneront 
pas. Faisons d'ailleurs remarquer qu'un cassage tres- 
menu, le seul qui convienne, ne pent etre obtenu 
avec les masses k long manche qu'en perdant beau- 
coup de temps , c'est-i-dire k grands frais. . 

(LXXV.) J'ai suppose Temploi de trois cantonniew 
par lieue, parce que je pense que c est celui qu'exige- 
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raient le plus grand nombre de routes; mais il en est 
qui pourraient se contenter d'un seul , et faire usage 
A proportion d'une bien moindre quantite de mate- 
riaux, ou, pour m'exprimer d'une maniere plus con- 
forme au sujet, adopter un amenagement plus long. 
Ajoutons aussi que d'autres pourraient en exiger jus- 
qu'a six et meme huit, e'est-^-dire un tons les six cents 
metres. Ne perdons pas de vue que ce sont les eaux 
qu'il faut chasser, et que ce n'est pas avec des mate- 
riaux, mais bien avec de la main d'oeuvre, qu'on pent 
en venir k bout. Or, quand un roulage est tres-fre- 
quent, il a le temps de convertir Teau en boue et de 
former une orniere, si le nombre des ouvriers n'est 
pas suffisant pour la disperser. Si le cassage des pier- 
res , le passage des graviers au tamis ou k la claie , le 
repandage , quelquefois mfime une partie du trans- 
port i la brouette, ne sufBsaient pas pour employer 
bien utilement, pendant la belle saison, les momens 
de loisir des cantonniers , on pourrait en avoir un de 
moins par lieue pendant les beaux jours, et I'occuper 
seulement pendant les six mois les plus critiques. 
Ceux qu'on emploierait de cette maniere seraient, k 
proprement parler , des cantonniers d'hiver. Mais je 
doute que ce cas se presente jamais , et je pense qu'il 
vaudrait mieux courir la chance de perdre quelques 
instans en ete , que celle de manquer de main d'oeu-. 
vre dans un instant de pluie. On pourrait aussi dans 
le meme but donner quelques conges , lors des mois- 
sons ou de quelques autres recoltes ; mais, je le repete, 
il yaudrait mieux ne pas le faire. Comme la main 
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dans le genre de celles des bergers , suffirait pour le 
garantir et lui pcrmettre de casser assis et au petit 
marteau les pierres appro visionnees. II pourrait , au 
besoin, arriverau meme but ayee une toile goudroa- 
nee , et en utilisant plus ou moins les tas de pierres, 
soit pour appuyer cette toile , soit pour la retenirlors 
des grands vents. Mais une cahutte vaudrait mieux. 

(LXXIV.) Les personnel qui ont observe le eas- 
sage de la pierre avec les masses lourdes et k long 
nianche ont dii remarquer que Touvrier donne sour 
vent six k huit coups , et parfois davantage , avant 
de produire Teffet qu'il desire; les coups k faux sont 
tres-nombreux, il est done clair qull y aurait un 
grand avantage k adopter le cassage assis , en frap- 
pant sur une grosse pierre dure et en tenant de 
la main gauche le morceau k casser , et de la 
droite le petit marteau. (L'enclume employee dans 
quelques endroits me parait du luxe. ) Dans le sys- 
teme actuel, vouloir introduire cette methode ne 
me parait pas possible. En vain j'ai engage etpressie 
de tout mon pouvoir les entrepreneurs pour obtenir 
d'eux qu'ils en fissent usage; j'ai perdu mes peines. 
Si, pour les y contraindre , vous diminuez les prix , 
ils feront mal Touvrage ou ils ne soumissionneront 
pas. Faisons d'ailleurs remarquer qu'un cassage tres- 
menu, le seul qui convienne, ne pent etre obtenu 
avec les masses k long manche qu'en perdant beau- 
coup de temps , c*est-i-dire k grands frais. . 

(LXXV.) J'ai suppose Temploi de trois cantonniers 
par lieue, parce que je pense que c'est celui qu'exige- 
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raient le plus grand nooibre de routes; mais il en est 
qui pourraient se contenter d'un seul, et faire usage 
i proportion d'une bien moindre quantite de mate- 
riaux, ou, pour m'exprimer d'une oianiere plus con- 
forme au sujet, adopter un amenagement plus long. 
Ajoutons aussi que d'autres pourraient en exiger jus- 
qu*^ six et meme huit, e'est-^-dire un tons les six cents 
mfetres. Ne perdons pas de vue que ce sont les eaux 
qu'il faut chasser, et que ce n'est pas avec des mate- 
riaux, mais bien avec de la main d'oeuvre, qu'on pent 
en venir k bout. Or, quand un roulage est tres-fre- 
quent, il a le temps de convertir Teau en boue et de 
former une orniere, si le nombre des ouvriers n'est 
pas suffisant pour la disperser. Si le cassage des pier- 
res , le passage des graviers au tamis ou k la claie , le 
repandage , quelquefois meme une partie du trans- 
port k la brouette, ne sufBsaient pas pour employer 
bien utilement, pendant la belle saison, les momens 
de loisir des cantonniers , on pourrait en avoir un de 
moins par lieue pendant les beaux jours, et Toccuper 
seulement pendant les six mois les plus critiques. 
Ceux qu'on emploierait de cette manifere seraient, k 
proprement parler , des cantonniers d*hiver. Mais je 
doute que ce cas se presente jamais , et je pense qu'il 
vaudrait mieux courir la chance de perdre quelques 
instans en ete , que celle de manquer de main d'oeu-. 
vre dans un instant de phiie. On pourrait aussi dans 
le meme but donner quelques conges , lors des mois- 
sons ou de quelques autres recoltes; mais, je le repete, 
il yaudrait mieux ne pas le faire. Comme la main 
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d'(£uvr(3 peut eyideoiment suppleer en partie k une 
quantite sensible de materiaux ( cette quantite de- 
pend d'une foule de circonstances accessoires ) , il 
en resulte assez de latitude pour qu'en diminuant le 
nombre de ees derniers , on puisse conserve! toute la 
premiere. En deux mots, les indeterminees faculta- 
tives que presente le problfeme me paraissent biea 
sufBsantes pour qu'il y ait moyen, dans toutes les lo- 
calites, d'adopter une regie constante pour lal mala 
d'oBuvre. Je pense que le cas arrivera plus souvent ou 
il sera utile de fournir un pen d'aide aux canto n- 
niers; si ce cas se presente, il conviendra que le se- 
cours donne n'ait pour objet que le cassage k la t4- 
che de plus ou moinsde materiaux. C*est le travail 
qui souflfrira le moins de Tinexperience du nouveau- 
venu. 

(LXXVI.) Ajoutonsquelquesmots encore pour ar- 
reter plus fixement les idees sur la proportion de la 
main d'oeuvre. Sur une route departementale en bon 
etat, maisuhpeu fatiguee, je pense qu'il faudrait ud 
cantonnierpourtrois quarts de lieue; mais souvent ud 
par lieue, et parfois tons les cinq ou six mille metres, 
pourrait suffire. La diminution des materiaux, ou 
plutdt Taugmentation de duree de ramenagement, 
aurait aussi lieu dans ces circonstances, et de prefe-^ 
rence meme a la diminution de main d'oeuvre. Quant 
aux routes royales, je crois que deux par lieue de-» 
vraient etre k peu pres le minimum. Les cas ou ua 
seul pourrait suflire me paraissent aussi rares que 
ceux oil le nombre de huit serait necessaire. Comma 
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je Tai deja fait remarquer, tout decoule de I'usurc 
annuelle, et de la largeur duchemin, ou, en d'autres 
termes, de la seule usure mesuree en metres cubes 
par metre courant, car c'est elle qui determine la 
quantite de pierres a repandre chaque annee , ainsi 
que ramenagement, et c'est, k peu de chose pres, 
aussi cette quantite qui doit fixer le nombre des 
cantonniers, puisque ce sont eux qui doivent la cas- 
ser. D'apres ce que j'ai dit (LXXI), les observations 
qui precedent doivent s'appliquer egalement au cas 
ou Tempierrement n'occuperait qu'une partie de la 
largeur des routes. En effet , le roulage restant de 
meme, et I'usure etant k peu pres proportionnelle a 
sa fatigue, il s'ensuit que les besoins doivent etre les 
memes. Or ce qui differencie les deux cas, le voici : 
dans ce dernier, la fatigue s'exerce k peu pres con- 
stamment sur les niemes points, et les accotemens 
maintiennent sur les routes une humidite constante. 
II resulte du premier de ces inconveniens que, mal- 
gre Tabondance de la main d'oeuvre, le roulage finit 
toujours par former quelques ornieres ; elles peuvent 
sans doute etre faibleset de peu de duree, mais elles 
ont toujours lieu, ce qui est deja un grand mal. II 
resulte du second que, pendant la mauvaise saison, 
ni une nuee d'ouvriers , ni les vents les plus desse- 
chans ne peuvent parvenir i faire disparaitre Thumi- 
dite ; en definitive , il faut done au moins autant de 
materiaux et de main d'oeuvre que dans le premier 
cas. Dans celui-ci, au contraire, la fatigue se distri-^ 
bue beaucoup plus egalement, et les degjits de Teau 
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comme ceux de rhumidite sont plus faciles a 6viter; 
ainsi, ea resume, difference mediocre dans les be- 
soins, mais immense dans les resultats. 

(LXXVIIJ Les principes qui ont ete precedem- 
ment etablis peuvent, jusqu'^ un certain point, 
comme nous allons le voir, etre reduits en formules. 
Lors meme qu'un phenomfene, ou un assemblage 
connexe dc phenomenes, sont encore k expliquer, il 
sufBt que Ton connaisse quelques-unes des causes 
ou des circonstances qui les font naitre, ou qui en 
sont la suite, pour qu'ils puissent dej^ donner lieu 
a un commencement de theorie mathematique. La 
naissance de cette theorie pent servir a faciliter Te*- 
tude ulterieure de ces phenomenes ; c'est un flambeau 
bien faible encore, mais, au milieu d'une obscurite 
profonde, il pcrmet deji de voir i quelques pas. 
L'entrctien des routes va nous en offrirun exemple* 

(LXXVIIL) On pent sans aucun inconvenient 
adopter une base fixe pour la grosseur du cassage , 
et nous avons vu que quatre k cinq centimetres de- 
vraient etre sa limite. Nous avons vu egalement 
que des pierres cassees reunies en tas renfermaient 
generalement autant de vide que de plein. De ces 
deux donnees nous avons conclu que si, en repan- 
dant des materiaux, on met moins dc quatre k cinq 
centiemes cubes par metre carre, ils ne peuvent for- 
mer apres le tassement qu'une couche moindre de 
trois centimetres , et qu'alors ils ne sont pas seule- 
ment enfonces ou ecornes, mais qu'ils sont brises, 
ct d 'autant plus finement que la proportion par 
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metre carre est moindre. Or, comme il est du plus 
haut interet, et pour les routes et pour le roulage, 
que les materiaux ne soient brises que le moins pos- 
sible , nous en avons tire cette premiere conse- 
quence, qui nous parait peu attaquable, que, par 
mitre super ficielj on doit toujottrs repandre au moins 
quatre a cinq centiemes cubes de pierres. Mais comme 
laquantite d'approvisionnemens qu'exigerait ce prin- 
cipe est superieure de beaucoup k celle que recla- 
ment les besoins anuuels, nous avons ete conduits a 
une autre consequence , c'est que les routes doivent 
etre amenagees, ou, autrement dit, que pendant une 
ou plusieurs annees, elles doivent en partie se passer 
de materiaux. De li s'en est suivie la necessite de 
connaitre ce nombre d'annees. Mais sa determina- 
tion depend essentiellement du besoin de chaque 
route, ou, autrement dit, de son usure annuelle ; il 
a done fallu etudier cette usure. II est d'abord evi- 
dent qu'elle est une fonction du roulage et des in- 
temperies, mais surtout des pluies, puisque sans 
rhumidite le roulage ferait peu de mal. Or la forme 
de cette fonction, quelle qu'elle puisse etre, est heu- 
reusement assez peu utile a connaitre; elle ne serait 
d'ailleurs susceptible d'aucun emploi dans la pratique. 
C'est Texperience seule qu'on doit consulter pour la 
determination de Tusure, et Texperience demontre 
que sa limite maximum est assez faible. Au surplus, 
quelle qu'elle soit, si on represente par e son epais- 
seur mesuree en metres, le nombre d'annees de Ta- 
menagement etant a^ on aura : 
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o,o3 

a = 

e 



Attendu que o. o3 est Tepaisseur que procurera un 
repandage execute comme il a ete dit ci-dessus , la 
valeurde^devra, pourchaque localite, etredetermi- 
neeparTexperience; mais je pease que sur une route 
passablement soignee sous le rapport de la main 
d'oeuvre, elle n'egalera jamais o. o3, quel que soit 
d'ailleurs le roulage ; que sou vent elle sera moindre 
d'un millimetre, et que commun^ment elle n'exce- 
dera pas cinq millimetres. 

(LXXIX. ) Nous avons vu que les caux de pluie 
etant la vraie cause destructrice des routes, ce n'est 
qu'avec une grande quantite de main d'oeuvre jour- 
nialiere qu'on pent les entretefiir le plus economi- 
quement et dans le meilleur etat possible. De lA et 
de quelques autres donnees accessoires sen est suivi 
r^tablissement d'un grand nombre de cantonniers 
sedentaires; mais, en raison meme de leur quantite, 
chacun d'eux aurait pendant Tete bien des jours de 
lolsirs, pendant lesquels sa station n'aurait besoin 
de lui qu'accidentellement. Ce nombre de jours, 
nous Tavons consacre ainsi que ceux de pluie et de 
grands froids au cassage de tous les materiaux qui 
doivent etre employes annuellement sur chaque sta- 
tion. II est tres-variable , et depend essentiellement 
du climat et de la fatigue du roulage ; mais la quan- 
tite des materiaux est egalement variable par les 
mSmes circonstances , et comme la main d'oeuvre 
pent jusqu'a un certain point leur suppleer partielle- 
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ment, j'ai dit qn'il y avait plus d'avantag^es a fairc 
varier leur quantite , et k regarder la main d'oeuvre 
des cantonniers comme constante. Au surplus, quoi 
qu'il en soit k cet egard , representons pary le nom- 
bre de jours que chaque cantonnier aura moyenne- 
ment de disponible par an , y compris les instans 
ou les intemperies le contraignent de ne travailler 
qu'au cassage. Nommons /la largeur connue de Tem- 
pierrement, t le traitement accorde annuellement k 
chaque cantonnier, etple prix egalement connu 
de la pierre , deduction f aite du cassage. Nous pou- 
vons conclure de ces donnees et de celles du para- 
graphe precedent la depense d'entretien de chaque 
route. Designons-la par D pour une lieue de quatre 
mille metres. On voit d'abord que I'usure generale 
sur toute cette lieue sera annuellement de quatre 
mille e I metres cubes. En raison des vides, il 
faudra pour la remplacer une quantite a peu pres 
double de materiaux, c'est-^-dire huit miller/; 
mais puisqu'ils doivent etre casses en un nombre de 
joursy par tons les cantonniers de cette lieue , et que 
chacun casse un metre cube par jour , il s'ensuit que 
le nombre de ces ouvriers necessaire par lieue sera 

, 8000^/ ^ , , 1 J. 

egal a : — , et qu en consequence leur depense 

, 8000^/ ^, , , . 

annuelle sera de : — • t. D une autre part, les huit 

J 

mille € I mfetres cubes de materiaux k fournir coftte- 

ront huit mille etp;\^ depense d'entretien sera done 

D=sSoooe 1 1-, \-p] 
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Si, au lieu de supposery connu, nous nous fussionsr 
donne le nombre de cantonniers etabli par lieue , 
nous aurions eu , en appelant ce nombre c 
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Je ne chercherai point k donner plus d'elendue i ce» 
apergus; mais je n'ai pas cru devoir les omettre , 
parce qu'ils ne sont que la consequence des princi- 
pes emis precedemment. En parlant des chemias 
vicinaux, je citerai quelques exemples ^Tappui de 
ces principes , et ils viendront les corroborer d'une 
fagon remarquable ; mais les bornes d'une simple 
notice ne me permettent pas de donner plus d*ex- 
tension k ce sujet. Passons done i Texamen du sys- 
tfeme de Mac-Adam. 

(LXXX. ) Les principes les plus remarquables qu'il 
renferme peuvent s'enoncer k peu pres comme il 
suit : 

1**. line route quelconque doit etre considerde 
comme un parquet artificiel , etendu sur le sol. Ce 
parquet exige beaucoup d'art et de loyaute dans le 
choix, la fourniture et la preparation des materiaux. 

2°. Le premier objet qu'on doit se proposer est la 
solidite; le second est le dressement, le poli. II n^y 
a que les corps fermes et solides que Ton puisse. 
dresser et unir parfaitement. 

3% II faut tenir le fond de la chaussee au-dessus du 
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niveau des eaux, et faire en sortequll soit const:iin- 
ment sec. 

4°. L'empierrement doit avoir pour objet de ga-- 
rantir ce fond de toute humidity ; il doit par conse- 
quent etre parfaitement uni et impermeable , et etre 
compose de substances inattaquables par Teau. 

5^ On ne doit jamais employer que des pierres 
de grosseur uniforme, et du poids d'environ six onces 
chaque. 

6*. II faut avoir grand soin de purger et de debar- 
rasser les pierres dont on se sert de toute substance 
etrangere, comme terre, sable, glaise et marne. Ces 
substances conservent Thumidite, g^lent dans les 
saisons froides, se delayent dans les temps pluvieux, 
et forment de la poussiere dans les temps sees. 11 
n'en est pas de meme de la pierraille propre, bien 
seche et sans melange ; elle ne saurait etre alteree 
par aucune variation de Tatmosphere, et tine route 
bien faite se trouvera egalement bonne dans toutes 
les saisons. 

7°. Quand on repare une route, on ne doit point 
y apporter de supplement de materiaux avant de 
s'etre assure que la pierre s^che et nette qu'elle con- 
tient ne pent pas fournir une epaisseur de vingt-qinq 
centimetres. La pierre doit etre arrachee de Tencais- 
sement, bien nettoyee, puis cassee, de maniere 4 
ce qu'aucun morceau n'excede six onces, ou cent 
soixante-dix grammes. 

8\ Apres avoir bien prepare le fond de la roirte, 
il faut repandre la pierraille ou le cailloutage ayec 
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le plus grand soin. C'est uae operation delicate, el 
qu'il faut faire avecdcs precautions d'autant plus mi- 
nutieuses que la quality future de la route depen- 
dra en grande partie de la maniere dont on Taura 
executee. 

9". L'usage de mettre des pierres plates au fond 
des chaussees, en guise de fondation, doitetre aban- 
donne. Que le sol soit de roc, qu'il soit marecageux, 
11 n'en faut pas davantiige. II ne faut point non plus 
d'encaissement. Get encaissement est commeun vase 
ou Teau est retenue. Le sol est detrempe, les roues 
des voitures ebranleat d'abord les grosses pierres, 
puis, finissant par les soulever et les derangcr, elles 
culbutent entierement la chausseq. 

(LXXXI.) J'ai cru nc devoir citer du systeme de 
Mac -Adam que les principes ci-dessus, soit parce 
qu'ilsen forment la base principale, soit parce qu'ili^ 
me paraissent les seuls dont ij importe de faire voir 
Texageration ou Terreur. Je vais les examiner dans 
Tordre ou je les ai presentes. 

(LXXXII.) Le premier precepte n'est k peu pr^,s 
qn'unedelinition fausse, une specification, au moiiis 
tres-inexacte, de ce que doit etre une route. Dans 
cette occasion, comme dans plusieurs autres, la ma- 
niere d'etre des chaussees en empierremeut est assi- 
milee par Tauteur k celle des pieces de bois. Un 
pareil rapprochement arrive si brusquement sans 
aucune transition, il est si peu d accord avec les 
faits, que personne jusqa'ici n*a voulu se donner la 
peine de le combattre. Je crois cependanf devoir m'y 
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arrfiler un instant ; ]e dirai done, que le bois est es- 
sentiellement remarquable par la tenacite de ses 
fibres longitudinales, et qu*une chaussee en pierres 
n*a rien de semblable ; que T^lasticite du bois n'est 
rien moins qne partag^ par une reunion de pierres; 
que la liaison intime de ses molecules a fort peu d'a- 
nalogie avcc celle purement mecanique de debris 
pierreux ; enfin, que la seuleressemblance asse^i frap- 
pante consiste en ce que ces deux esp^ees de corps 
sont Tune et Tautre attaquables par Keau, Or ce n'est 
sans doute pas cette similitude qui a donne k Mac- 
Adam Tidee de sa comparaison. Quant a Tart et i la 
loyaute dans le chdix, la fourniture ^t la preparation 
des materiaux , on a vu par tout ce qui precfede 
combien il y a d'exageration dansTimportance qu'il 
leur accorde. Ce sont les grains de sel du Malade 
imaginaire. Sans dotite ils exigent des soins ; quel 
ouvrage n'en demande pas! mais ils sont par trop 
ordinaires pour que ce soit le cas d'en fatiguer Tat- 
tention. 

(LXXXiri.) Le second principe me parait suscep- 
tible des remarques suivantes : puisque, dans Tete, 
les accotemens ni€mes peuvent supporter assez bien 
un fort roulage, n est clair que, sans Teffet des eaux, 
le probleme de Tenlretien des routes serait tout r6- 
solu. L'objet le plus important doit done etre Tini- 
permeabilit^,et non la solidite. Disons d'ailleurs que 
les corps fermes et solides sont loin d'etre les plus 
faciles i dresser et k polir ; qu*il s'en faut surtbut 
qulls soient les seuls susceptibles de Titre. 



(LXXXIV.) D'aprfes le troisi^me pr^cepte, Mac-- 
Adam veul qtie le fond des chaussees soit con- 
stamment sec. Nous allons voir , en examinant le 
quafri^me, que cette condition n'est nuUement in- 
dispensable. Celui-ci etablit que rempierrement doit 
avoir pour objet de garantir le fond de toute humi- 
dite. Or il est facile de demontrer que ce n'est nul- 
lement le but ni Teffet d'une chaussee. Si sonob}et 
etait de garantir son fond d'humidit^, il seraitina- 
possible d'y parvenir plus mal qu*avec un pavage, 
qui pourtant^ sous le rapport de la solidite, laisse 
peu de chose k desirer. On a dit que les routes pa- 
vees etaient les moins permeables, mais il est facile 
de faire voir que c'est par erreur. II n'y a pas de 
corps plus promptement et plus facilement permea- 
ble que le sable dont on se sert pour leur forme 
et pour leurs. joints. Aussi quand on repare des 
routes de cette esp^ce, les trouve-t-on le plus sou- 
vent penetrees de boue jusqu'au fond. Pourquoi done 
est-il utile que Tempierrement soit impermeable? 
Ce n'est nuUement pour qu'il garantisse le sol infe- 
rieur, mais bien pour qu'il se protege lui-meme. 
Nous Tavons dej^ repete maintes fois, lorsque Teau 
penetre les materiaux, et surtout la pdte qui les unit, 
elle rend leur *imalgame tres-facilement separable et 
mobile, cequi est Tinconvenient le plus grave, celui 
qu'on doit le plus chercher k eviter. Si une chaussee 
etait formee de deux couches; que la premiere fut 
tres-permeable, et que la scconde ne le ffit pas, le 
fond de cette chaussee serait parfaitement garanti 



dfe lliumidite, et il n'en resulterait pas moias, grdce 
k la premiere .coiiche, una detestable route. Pourvu 
que le fond soit ferine et doue de tres-peu de niobi- 
lite , il pent sans inconvenient se trouver parfois ou 
menie habituellement humide. C'est pour la chaus- 
see, et pour elle seule,, que Tabscnce d'humidite est 
importante. 

(LXXXV. ) Passons au cinquiemeprincipe. L'u- 
niformite de polds est une vraie jonglerie qui ne me- 
rite pas Texamen ; admettons done que ce soit du 
Tolume seul qu'on ait voulaparler, et arretons-nous 
un moment aux consequences de cette uniformite. 
Tout le monde conviendra que Tun des points les 
plus importans est d'avoir le moixis de vides possi- 
bles dans les chaussees; or Texperience etleraison- 
nement demonlrent que, toutes choses egales d'ail- 
leurs, la somme des vides est d'autant plus conside- 
rable qu-'il y a plus degalite dans la grosseur des 
corps superposes. Quand on tient, eommeonle dtit, 
^ diminuer les vides, il faut adopter pour principe 
finesse de materiauxet grande inegalite de volumes; 
ce qui n*est rien nioins que d'aecord avec Tttnifor- 
mite. 

(LXXXVI. ) Le sixifeme precepte a pour but la pu- 
rete des pierres. Ce que nous avons dit (depuis le pa- 
ragraphe LIII jusqu'au LXIII inclus) en a fail? voir 
Terreur evidente; je ne me r^peterai done pas, mais 
je ne dois pas laisser passer sans la signaler cette as- 
sertion plus que singuli^re qu'une route bien faite, 
avec de bons materiaux , doit fitre egalement bonne 
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dans toutes les saisons ; comiDe aus*8i ceile que la 
pierraille propre , bien seche et sans jnelange, ne 
saurait elre alteree par aucune yariation de ratmo- 
sphere. Ce sont des inexactitudes trop materielles 
pour qu'il eonvienne de faire autre chose que de 
Ics enoncer. 

(LXXXyil.) La reparation des routes fait la uia- 
tiere dii septieme precepte. Mac-Adam, tout en con- 
seillant de les defaire pour la plupart , convient ail- 
leurs qu'il e»t des cas ou 11 serait trop dispeudieux 
d'en agir ainsi. II fait ainsi de Texception ce qui doit 
faire la r^gle, et de la regie ce qui doit faire Texcep- 
tion. Je puis certifier que les cas sont extremement 
rares ou il conyiendrait de demonter en entier une 
chaussee suffisamment epaisse. Si elle est tr^s-caho-* 
tante et qu'elle ait vingt-cinq centimetres d'epais- 
seur, ou plus , il faut arracher la plupart des pierres 
saillantes, les casser et les repandre. Si elle a moin& 
d'ipaisseur, il suiBt de lui fournir de nouyeaux ma- 
teriaux. Sur des chemins dans le genre de ceux des 
communes, qui ont regu sans methode des couches^ 
infoimes de gros materiaux , il pent etre necessaire 
de tout demonter, pour tout casser, mais c'est seu- 
lementlorsqu'il conyient de faire des deblais ou des 
remblais, dans Templacement qu'ils occupent ; au- 
trement il faut encore se borner a casser la couche: 
superieure. 

(LXXXVIII. ) Les precautions minutieuses qui font 
Tobjet du huiti^me precepte ne peuyent que faire 
sourire celui qui a lliabitude de soigner les routes* 



Sans doute il faut des precautions dans le travail qui 
en fait I'objet; mais en vain vous apporterez toutela 
uiethode possible k repandre et i remuer les mat^- 
riaux; en vain vous consacrerez beaucoup de temps 
h cette operation , vous n'en serez pas plus, pertain 
d'avoir mis chaque pierre dans la position qui lui con- 
vient le niieux. Un coup de rateau ou de pelle deran- 
gera souvent k votre insu Teffet du coup precedent. 
En deux mots, la seule methode bonne et economi- 
que consiste i n executer ce .travail que par petites 
couches d'enviroji huit k dix centimetres i ^t de trois 
semaines en trois semaines au plus tdt. Si I'or^ a la sa- 
jresse d'utiliser les debris de carrieres , ainsi que nous 
I'avonsdit (LIX, LXIII), Touvrage marchera beau- 
coup ipieux encore, et surtout bien plus prompte- 
ment. 

(LXXXIX.) Dans le neuvieme principe, Maq- 
Adam proscrit les pierres plates au fond des chaus- 
sees , et il les proscrit* dans tons les cas indistincte- 
ment; sur les terrains marecageux , comme sur le 
roc. Ici encore, je Tavoue, je trouve une exageratiOn 
marquee. Que dans laplupart des cas, presque tou- 
]our3 meme , on casse la pierre, il n'est pas douteux 
que les yidps ne soient moins nombreux , et chaque 
morceau mieux assis, mieux affermi entre les pints 
de ses voisins , que sur une pierre plate qui en refoit 
un certain nombre, etlaisse tou jours des vides entre 
euxetelle, s'ils pe s'ecrasent. Mais, sur un sol dema- 
recages, il nepeut y avoir k hesiter ; il est aise d'ail- 
leurs de diminuer rinconvenient que nous venous de 
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trouver aux pierres plates ; il sufflt pour cela de cou- 
vrir leur lit d'une couche de debris de carrieres de 
deux k trois centimetres d'epaisseur. On devrait avoir 
la meme precaution quand on s'etablit sur le roc ; 
dans ce cas, de la terre meme pent suflire. L'inge- 
nieur anglais rend compte ensuite de la maniere dont 
il pense que les roues agissent sur les grosses pierres 
dont nous venons de parler ; et il est de fait que les 
choscs se passent i pen prfes comme il le dit, lors- 
qu'on laisse dan* un abandon et un denument com- 
plet une route a fondemens en pierres plates. Mais 
croit-il qu'un chemin qui n'aurait differe du prece- 
dent que par le cassage de toute la pierre se con- 
duirait beaucoup mieux? il se tromperait grandement* 
Ce dernier serait certainement encore plus mauvais. 
S'il etait impossible d'empecher les chaussees d'ar- 
river parfois a un pareil etat de degradations, il 
serait preferable de leur donner des pierres plates 
pour fondement; mais heureusement il s*en faut 
qu'il en soit ainsi. 

(XC.) La methode de construction la plus usi- 
tee en France consiste k repandre d'abord sur le 
sol une couche de gros materiaux, puis une seconde 
de pierres moins grosses, puis enfin une troisieme 
de petiles. Ce procede est evidemment mauvais, car 
il donne lieu k une grande quantite de vides, et, 
comme nous Tavons deji dit souvent, ilimporte au 
plus haut degre de les diminuerle plus possible. La 
methode de Mac-Adam employee generalement au- 
jourd'hui en Anglcterre est preferable de beaucoup. 
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ct malgr^ lui, elle vaut encore mieux que ses prin- 
cipes ; car Tuniformite de grosseur n'et'ant pas pos- 
sible d atteindre, il se glisse toujours parmi les ma- 
teriaux des pierres plus petites et plus varices, qui 
ont pour effet la diminution des vides. Quant k la 
suppression derencaissement, elle n'a le merite d'e- 
tre d'accord avec les autres preceptes que dans un 
cas qu'ils repoussent. En effet, si la chaussee est im- 
permeable , comme ils lerccommandent, etavecbeau- 
coup de raison, il n'y aura point d'eau au fond, et 
Tencaissement n'aura pas Tinconvepient de la rete- 
nir ; il n'aura done cet effet que dans le cas de la per- 
meabilite, c'est-i-dire celui des mauvaises routes. 
Or, comme il n'en faut point de telles , je n'exami- 
nerai pas meme si pour elles il devrait etre proscrit. 
(XCI.) Ceci me conduit k examiner si, au lieu 
d etablir Tempierrement sur la largeur totale des 
routes, il ne serait pas preferable de laisser de cha- 
que c6te sur le bord du fosse une largeur en terre 
de trente a quarante centimetres ; elle permettrait 
1 etablissement de bordures en grosses pierres bien 
stables, et avec une seule arete saillante, genre de 
bordures les plus convenables. Au premier coup 
d'oeil, on se sent dispose k Tadoption de ce moyen 
terme; mais, enTexaminant avec soin, on trouve que 
ses inconveniens depassent ses avantages. En effet, 
les deux portions en terre diminuent d'autant la 
largeur du chemin destine aux voitures, et, eut-on 
meme Tattentibn de les couvrir d'une petite couche 
de debris de carrifere , elles ne pourront avoir ni rim- 
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peruieabllite ui la durete d'un empiejremcut, Saus 
doute, ce dernier, au moment oil il vient d'etre, fait, 
presente rinconvenient de laisser rouler et ebouler* 
dans les fosses une partie des pierres qui le compo- 
sent, et il en est encore de meme lors des rechar- 
gemens; mai$ si Ton a eu la precaution de ne re- 
pandrc les materiaux que par couches , et d'attendre 
a chacune d'elles que le passage en ait un peu opere 
le tassement et Tunion , cet inconvenient sera cou- 
biderablement diminue, et on aura alors une route, 
excellente sur toute sa largeur. Parnii les persoanes^ 
que seduit Tutilite des bordures, presque toutes.ies 
regardent comme les points d'appui, les culees d'unc 
route ; mais il faut bien se persuader que cet effet 
n'a lieu qu'au commencement de Tetablissement 
d'une chaussee, et encore pour les seules parties qui . 
les avoisinent; que ces bordures sont inutiles, et se- 
raient meme nuisibles, lorsqu'on repand couche 
par couche comrae nous Tavons dit, et qu'enfia, 
lorsque le tassement est bien opere, elles ne servent 
absolument a rien ; mais revenons a Mac-Adam. 

(XCII. ) D'apres votre maniere de voir, me dira- 
t-on , son systeme n'est qu'un tissu d'exagerations 
ou d'erreurs ; comment done se fait-il que les routes. 
d'Anglelcrre aient retire un si grand fruit de son adop^- 
tion? Bien n'est plus facile i expliquer que cette ap- 
parente contradiction. Le systeme dont il s'agit est 
<le fait un assemblage d'erreurs et d'exagerations ; 
iuais au milieu d'elles, et comme noyees dans la boue. 
1^0 Irouvent trois des conditions les plus importan- 
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tesqu 'exigent retablissementetrentretien des routes. 
Ces trois conditions sont: i* rimpermeabiliti ; a'*la 
finesse des materiaux ; S'' la grande quantite de main 
d'oBUvre. La premiere et la plus indispensable pent 
etre mieux obtenue encore que par les procedes de 
Mac-Adam , ct nous I'avons fait voir dans nombre 
d'endroits ( notamment aux LIX et LXllI ). 11 
semble difficile deremplirla seconde d'une maniere 
plus satisfaisante que par le marteau k main , et la 
troisi^me, ain^i qu'on va le voir, me parait suscep- 
tible de grandes ameliorations. 

( XCIII. ) Je n'ai qu'une idee imparfaite de ce 
qui se fait en Angleterre , au sujet du mode de dis- 
tribution de la main d'oeuvre. Mais , si je ne me 
trompe , les reparations y sont executees par des ate- 
liers; ce ne sont pas toujours les memes ouvriers, et 
lis ne sont pas assidument sur chaque partie de route. 
S'il en est ainsi, je dis que ce mode est tres-impar- 
fait. Lorsqu'une route est en bon etat, il faut , pour 
Vj maintenir, des soins extr^mement dissemin6s; 
deux individus voisins Tun de I'autre ne peuvent 
que se gener et perdre beaucoup de temps ; Tagilite 
meme , la dexterite, sont plus utiles que la force. A 
la suite de chaque pluie, il faut que I'ouvriersoit pour 
ainsi dire partout , afin d'eloigner et de di^erser les 
eaux dans le plus court espace de temps possible-. 
C'est apres les pluies, on ne pent se lasser de le dire, 
que la main d'oeuvre est surtout indispensable. Or 
comment un atelier pourrait-il, en pareille circon- 
stance, ne pas perdre beaucoup de temps? Les ate-r 
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liers ne sont convenables que lorsqu'il y a bean- 
coup d'ouvrage A faire sur un espace de terrain pen 
^tendu ; mais ils ne peuvent convenir toutes les fois 
que le travail est tres-dissemine, que son point? d'ap- 
plication n'estpas bien distinct , que son objet meme 
est vague, et embrasse plus d'un genre de soins et 
d'occupations. Dans tous les cas de cette nature,' 
Touvrier isole, quoique moinsbien surveille, et sus- 
ceptible par consequent d'un peu plus de rel4che- . 
ment, est infininnent preferable. II est egalement 
d'un haut interet que ce soit , autant que faire se 
pent, toujours le meme manouvrier qui soigne la 
meme station ; il s'y interessera davantage , et on lui 
apprendra a la considerer comme sa propriete ; il I'e- 
tudiera avec soin ; il saura que quand il pleut par le 
vent du nord, cest telle et telle partie, plutdt que 
telle autre , qui reclame son travail ; qu'il devra s'y 
prendre de telle et telle maniere ; que si c'estpar un 
autre vent , il aura d'autres portions k soigner et una 
autre maniere d'agir, etc. Quant k Fassiduite, je 
n'ai pas besoin de faire remarquer combien elle doit 
etre utile. D'apres ces considerations, je suis forte^ 
ment dispose k croire que la main d'oeuvre em^ 
ployee sur les routes en Angleterre ne Test pas , 4 
beaucoup pres, de la maniere la plus ^conomique 
et la plus fructueuse. En resume, le systeme anglais 
a du et doit procurer des routes fort bonnes , parce 
qu'il renferme en lui une partie des elemens qui con- 
stituentla meilleure methode d'etablissement et d'en- 
tretien des routes ; mais , d'apres ce que nous avons 
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vu , il s'en faut qu'il doive etre pris pour inodele. 
Rappelons, au surplus, quelles doivent etre les bases 
d'un bon systeme sur cette matiere. 

(XCIV. ) I** Les. routes doivent etre formees et en- 
tretenues avec des pierres cassees assez finpour n'avoir 
pas plus de quatre centimetres de c6te, 2* II convieut 
tou jours, quand on le pent, de les melanger de de- 
bris de^carrieres, et surtout de celles de pierres cal- 
caires dures et k grains fins. 5* Sur des routes peu 
fatiguees, ladurete desmateriauxest d'une mediocre 
' importance, mais sur celles qui sont tres-frequentees 
et par un fort roulage , elle peut procurer des avan- 
tages tres-marques. 4" Les meilleures pierres sont 
celles k grains fins et durs , et celles de nature cal- 
caire sont preferables. 5"* Les empierremens doivent 
occuper toute la largeur des routes , et ne jamais 
avoir de banquettes entre les fosses. 6"* lis doivent 
etre formes par couches d'au plus cinq k dix centi- 
metres, et Tune d'elles ne doit suivre Tautre que 
lorsque la circulation a commence a affermir cette 
derniere ; le melange de debris de carrieres facilite 
singulierement ce resultat. 7° Le printemps est Te- 
poque la plus favorable pour commencer ce genre de 
travail. Quand on I'execute plus tard, il est de la plus 
haute importance qu'il soit.acheve assez de temps 
avant les pluies , pour que rinterieur soit bien af- 
fermi , et que la surface ait eu le temps de devenir 
polie et lisse, et de se preter ainsi plus aisement k 
Tecoulement des eaux. 8** Pour Tentretien , il faut 
repandre les pierres et les debris de maniere qu'ils 
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^ient ecrases le nioins possible^ (t\ i>e forment corjus 
entre eux qu'en se penetrant et s'ecomant. II faot 
done que les couches aient rarement motos de quatrc 
centimetres d'epaisseur au moment du regalage; 
cette epaisseur apres le tassenient donnera toujours 
une couche de deux k trois centimetres. 9* Coimne 
Tustire annuelle est bien rarement d'un centim^^tve 
de hauteur, et que souvent elle n'est pas d'un mil- 
iimetre, il suit da mode de repandage precedent, 
qu'il faut de neeessite amenager les routes. Mous 

avoDsindiqueIamanierededeterminerlenombrod*an- 
nees de cet amenagement. lo* L'impermeabiUt6 est 
la premiere condition qu'une route doit renftplir;la 
duretc ne vient qu'ensuite, et le plus sodvent mdioe 
elle n'est que d'une mediocre importance. II en est 
aiasi pour les chemins vicinaux, les routes departe- 
mentales et une partie de celles royales. Des pietres 
de durete mediocre peuvent leur suffire, et sou vent 
mdme valent mieux. 1 1° Les accotemens, lorsqu'on 
les frequente, sont peu utiles; et quand ils sont trap 
penetres d'eau pour servir a la circulation , ils 80nt 
fort nuisibles par lliumidite qu'ils entretiennent ; ils 
devraient done etre supprimespartout. 1 s' Dans Vit6^ 
et quand il jie pleut pas, les routes de terre m£me 
etant fort belles et resistant bien au roulage, il s*en« 
suit que plus promptement on parviendra h se d^ 
harrasser des eaux , et raieux on maintiendra les 
routes en bon etat. II est done bien utile d'eviter la 
formation des omi^res, attendu qu'eiles rctiennent 
ces eaux. Cet objet estd'autant plus important qn'il 
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en coftte toujours plus pour reparer une dogradatian 
que pour la preveuifr II resulte de lA qu'uae main 
d'oBUvre journali^re et abondante est indispensabk , 
et que Tinstitution des cantonniers sedentaires est la 
meilleure garantie qu'on puisse trouver pour le bon 
entretien des chemins de toute espece. 1 3** Mais pour 
que ces cantonniers soient suffisans pendant la mau- 
yaise saison, il faut qu'ils.soientbeaucouptrop mul- 
tiplies pendant les beaux jours; et conime ccpendant 
il est utile, sous une foule de rapports, qu'ils ne quit- 
tent jamais leur poste et soient employes i I'annee , 
il faut trouver les moyensd'utiliser les loisirs que Tete 
doit leur laisser ; de \k la necessite de leur faire cas- 
ser les pierres qui chaque annee doivent etre repan- 
dues sur tout ou partie de leur canton. i4°Le cassage 
doit done etre effectue par les cantonniers ; mais il 
importe de mettre i profit les temps depluies fortes et de 
gelees, qui toujours sontperdus pour eux; mais, d'un 
autre c6te, il est essentiel de ne jamais embarrasser 
les routes d'approvisionnemens quelconques ; de l\ 
une autre necessite , celle d'avoir en tete de chaque 
station et du c6te d'ou les approvisionnemens vien- 
nent de la carriere , un petit emplacement ou il y 
aura toujours des materiaux non ca'sses, et ou cha- 
que eantoanier pourra , se mettant k I'abri sous une 
cahutte de berger, briser avec un petit marteau a 
main les pierres qu*il devra plus tard employer, 
15** La methode excellente et ^conomique du cassage 
assis ne pourrait qu'avec beaucoup de peine etre 
introduite aittrement; la reduction d im trfes-^pctit 
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volume, dont rutilite, commcnous ravous vu, est si 
grande, ne peut ^tre obtenue que de cette nianifere. 
iG** Le repandage ne doit jamais avoir lieu par masse^ 
tout k la fois, et de maniere k gener la circulation ; 
il doit se faire a des epoques plus ou moins eloignees 
et pendant la belle saison , apres quelque pluie ; il 
suffira, pour le transport sur place des pierres cassees, 
de trois ou quatre journees de voitures a deux che- 
vaux par cantonnier et par an. Ce second transport 
ne sera done generalement que fort pen de chose pour 
les entrepreneurs ; il pourra d'ailleurs se faire d'une 
autre maniere. 17** II existe divers moyens pour ob- 
tenir des cantonniers assiduite et travail, je les ai id- 
diques et je ne les repeterai pas. Je dirai seulement 
ici que de leur surveillance depend essentiellement le 
bon etat des chemins. II ne faut pas craindre de leur 
donner un salaire unpen eleve. Onpaye toujourstrop 
un mauvais ouvrier, et rarementassez unbon. iS* La 
pente en travers des routes doit etre de trois k quatre 
centimetres pour metre.Leur largeur, quidepead uni- 
quement de la frequence de la circulation, doit 6tre 
generalement comme il suit : pour les chemins vi- 
cinaux, de six metres ; pour les routes departemen- 
talcs, de sept ; pour cellcs royales, de huit , aeuf et 
dix, et pour les abords des villes, de onze k douze. 
A lentree des grandes cites on pourrait augmenter 
encore cette largeur, ou meme y avoir une place , 
mais je pense que cette augmentation sera rarement 
necessaire ; sans doute, les barrieres d'octrois et les 
ponts k bascule forcent souvent les voitures de sta- 
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tionner k leur approche., mais dans ces localites aussi 
la police est plus facile. 19* L'epaisseurque Ton doit 
donner aux chaussees peut se borner i vingt-cinq 
centimetres , et souvent mfime A moins ; avec des 
pierresque Teaupenetre pen, avecrimpermeabilitedc 
la p^te qui les lie, et avec une main d'oeuvre abon- 
dante, on peut empecher les chaussees d'etre jamais 
penetrees plus de cinq k six centimetres ; il est done 
clair que Ton pourrait souvent , surtout pour les 
chemins vicinaux et les routes departementales , res- 
treindre encore cetteepaisseur. 20° Si, malgre touk> les 
soins corivenables, il pouvait exister des routes assez 
fatiguees pour qu'il fut trop difficile en hiver de les 
maintenir en bon etat avec les moyens que nous 
avons indiques, ce que je. suis loin dc croire , il 
ne faudrait toiijours pas recourir k la methode du re- 
pandage des materiaux dans les ornieres ; elle est frop 
vicieuse. Mieux vaudrait executer une partie de la 
route en paves et Tautre en empierrement. Je ferai 
observer ici que pour les pavages on ne se sert janiais 
que de sable , c'est-i-dire du corps le plus permeable 
qu'on puisse enjployer, et qu'il serait probablement 
possible , ou de le remplacer par d'autres corps plus 
convenables, ou de le meler avec eux en certaines 
proportions. Les debris de carrieres passes k la claie 
me paraitraient devoir mieux atteindre le but qu*on 
se propose, mais leur quantite est evidemment par 
trop minime , pour qulls pussent suifire ; et lors 
meme qu'on se bornerait a en faire une petite cou- 
che , et h les employer cntre les paves ou seulement 
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par-dessu8, ils ne pourraient offrir une ressource suf- 
lisantc. Ge n'est done pas sur eux qu'il faudrait comp- 
ter; ils reviendraient d'ailleurs le plus souvent beau- 
coup trop cher. Une bouillie de chaux melangee 
d'argile me paraitrait pouvoir donner, par son union 
au grayier, un resultat satisfaisant ; mais il faudrait 
faire des essais. Au surplus, je ne veux pas re?enii 
ici sur les observations que j'ai faites k cet egard en 
parlant des chaussees en cailloutis. 

(XCY.) Ce que nous avons de]k dit jusqu'4 pre- 
sent me parait devoir jeter beaucoup de luoii^re 
sur la question de Tetablissement et de reotretien 
des routes, mais il nous reste encore k examiner 
quelques points importans , et nous alloiTs nous en 
occuper. Beaucoup depersonnes regardent le tarif du 
poids des voitures commc la cause principale, et pres- 
que la seule, du mauvais etat des routes. Je suis per- 
suade que c'est une erreur, et je ne faispas de doute 
que si les travaux etaient conduits comme nous I Sa- 
vons dit, elles nepussent resister tres-bien aux char- 
ges tolerees par ce tariff D'apres ce qu'on a vu, il me 
parait difficile de ne pas conveqir que toutes les 
routes ne soient traitees fort mal , tandis qu 'elles 
pourraient Tetre tres-bien. Deli, dejk cette conclu- 
sion, que le tarif dont il s'agit est loin d'etre la seule 
cause, la plus puissante meme, de leur mauvais etat, 
Repetons encore une fois que, pendant la belle saisou, 
il est tres-facile d'eviter les orniires sur les routes 
meme les plus fatiguees ; si done elles etaient im]>er- 
meables, si encore les materiaux etaient employes 
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de faf on i ne pas fitre mis eh poudre , si surtout la 
main d'oeuvre etait assez abondante pour faire ecoii- 
ler ou disperse! les eaux , n'est-il pas evident que la 
difference entre les resultats d'hiver et d'ete serait 
infinimentmoindre? Joignonsi cela maintenanf Tin- 
fidelite de presque tons les preposes , c'est-4-dire les 
surchages souvent enormes qui en sont la suite, et 
nous commencerons k concevoir que le tarif pent 
bien ne pas etre trop tolerant. Au pis aller, il faut 
bien convenir, dans tons les cas, que s'il doit faire 
partie des causes de degradations, au moins n'y doit- 
il entrer que pour une part minime. 

(XCYI. ) On a accuse aussi Tinexecution des re- 
glemens de grande voirie, et les depots multiplies 
qu'on rencontre presque partout. II faut avouer que, 
sous ce rapport, la plupart de nos chemins sont vrai- 
ment hideux ; et quand on songe qiie la voie desti- 
nee au public devrait etre toujours et partout plus 
propre et plus nette que Taliee de jardin particulier 
la mieux soignee , on se demande comment il est 
possible de pousser Tincurie jusqu'au point ou on le 
fait chez nous. C'est sous ce rapport que nous au- 
rions A em.prunter aux Anglais! c'est sous ce point 
de vue que nous devrions nous hdter de les imiter! 
Combien ne voyagerait-on pas avec plus de securite 
pendant la nuit ! combien n*^viterait-on pas d'acci- 
dens, meme pendant le jour! Batons nous cependant 
dele dire, cette inexecution des reglemens de police, 
si facheuse et si prejudiciable pour la commodite et 
la securite de la circulation, nepeutfitre consideree. 
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que comme uq acccssoire bien minime dans le mau-^* 
vais etat de la viabilite. Sans doute il y contribue , 
mais commie un filet d'eau k grossir une riviere. 

(XCVII. ) Je crois avow passe en revue avec une 
atteirtion suffisante presque tous les moyens donnes 
jusqu'4 ce jour pour expliquer Tetat fsicheux dans 
lequel se trouvent nos routes. Un seul me semble 
rester encore, c'est celui qui concerne les institutions, 
ou plutdt le corps des ponts et chaussees. Je me pro- 
pose de Texaminer plus au long dans une autre bro- 
chure; mais, d^pr^s le cadre que jeme suis trac^, jq 
ne puis me dispenser de- lui consacrer ici quelques 
lignes. On a accuse le corps des ponts et chaussees 
d'etre la cause premiere du mal; voyons done jus- 
qu*^ quel point cette accusation est fondee. l^tablis- 
sons d'abord une distinction ; est-ce i rorganisation 
de ce corps qu'on a voulu s'en prendre? est-ce aux 
ing6nieurs? est-ce k tous deux? Pour juger Torgani- 
sation , il faut la connaitre , mais dans ses details 
pratiques , et non k sa simple inspection. Les ingd- 
nieurs sont done k pen pres les seuls qui puissent 
avoir des idees precises sur ses avantages et sur ses 
inconveniens. Mais quels que puissent etrie ces der- 
niers , on trouvera sans doute pen etonnant qu'ils 
n'aient pas ete signales par des hommes constam- 
ment occupes , et qui d'ailleurs ne Teussent pas fait 
sans courir quelques chances. Si done c'est Torga- 
nisation qu'on a voulu attaquer , il ne me semble pas 
que g'ait ete avec connaissance de cause. Passon's 
done aux ingenieurs. 
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(XCVIII.) Dans une position donnee quelconque^ 
lorsque tout va mal, et constainment mal; lorsque la 
cause de ce mal n'est pas evidente, palpable, ceux 
qui en p^tissent, semblables k Tetre qui se noie, se 
prennent k tout. A c6te des accusations les plus spe- 
cieuses, se placent les plus injustes reproches, sou- 
vent meoie les attaques les plus absurdes. Le mau- 
vais etat des routes nous en offre un exemple. Quelles 
explications n'en a-t-on pas donnecs! k quelles 
causeys n'a-t-il pas ete attribue ! Ceux-lJi meme qui 
doanent a ces routes lessoins les plus constans et les 
plus assidus n*ont-ils pas ete Tobjet de declamations 
Tiolentes? A-t-on seulement cherche a se rendre 
compte de teurs efforts? A-t-on parle des causes qui 
trop souvent en paralysent ou en alterent les ef- 
fets? Je m'arreterai plus longuement k ces details 
dans une autre circopstance; mais ici, ou je me suis 
specialement propose d'examiner les principes de 
Tart, je n'y donnerai que le temps necessaire pour 
demontrer une injustice. Les ingenieurs des ponts 
et chaussees ne sont qu'une des phalanges de cette 
ecole dont la France s'honore, et que Tetranger lui 
envie. Serait-elle done privee de cet amour du de-- 
voir, de ce zele du bien public qui anime ses soeurs? 
Partout un concert d'eloges les precede et les ac- 
compagne ; partout ou le nom d'eleve de Tecole 
Polytechnique se fait entendre, un sentiment de 
bienveillance Taccueilk; on dirait que ce mot est 
le synonyme de Fhomme utile, de rhomme devou6^ 
son pays ; on dirait Cette expression du doute 



^chappe k ma plume, car ce n'est pas celle k laquelle 
est habituee ^mon oreille. Jusqu'^ ce jour, brillaate 
du passe et rayonuante d'avenir, elle marchait saos 
tache, sous la banniere de Tindustrie et des sciences, 
line attaque inopinee vient la chercher, ou la trouve- 
t-elle? Sur les ateliers des canaux et des routes* dans 
les chantiers de la marine, au milieu des.labeurs de 
toute espece; comment y repond-elle? Comme Ar- 
chimMe au soldat de Marcellus. 

(XCIX.) Loin de moi Tidee de vouloir etenjire le 
crepe sur ceux qu'il n'a pas enveloppes ! Je n'ai cher^ 
chc a les reunir que pour rendre plus manifeste et 
plus aisee h comprendre Tinjustice de raccusatioo* 
Apr^s menies peines, memes sacrifices^ m£mes 
chances, tous les eleves sont arrives a ces aniphi-* 
theatres studieux ou ils n'ont puise que les meilleurs 
princjpes, ou ils n'ont refu que de bons exemples; 
et tous en sont sortis pour suivre un petit noaibre 
de sentiers consacres k la chose publique. Par quelle 
fatahte ceux qui ont adopte Tun d'eux k dix, 
quinze, vingt ans de distance, meriteraient-ils tou* 
k coup la reprobation? Places aux extremites opporr 
sees de la France, ils. ne se sont jamais revus ; ils n^ 
s'entendent peut-etre pas pour mal faire! Sans daute 
il est des circonstanccs ou des masses peuvent etre. 
frappees d'anatheme ; il en est aussi ou elles peuvent 
meriter la couronne civique. Les routes sont mau- 
vaises, voila tout le crime des ing^nieurs. Mais les 
chemins vicinaux sont plus mauyais encore; eat-ce 
aussi leur faute? Mais notre ^poque appelle des 
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changemens, des reform es nombreuses dans le me- 
canisme social; est-ce une classe d'hommes aussi 
qui est la source du mal? Mais Torganisation muni- 
cipale est en butte k mille attaques ; sont-ce lesmaires 
qui sont coupables? On me citera, sans doute, des 
ingenieurs paresseux, insoucians; mais quelles sont 
done les reunions oil personne ne faillit? El, s6us ce 
rapport, en est-il beaucoup qui fussent aussi peu at-^ 
taquables que celle des ingenieurs? On a dit, et avee 
beaucoup de raison, que I'oisivete est la m^re de tons 
les vices; ne peut-on pas ajouter, avee autant de 
verite, que le travail et T^tude en sont le fleau? et 
ce seul principe ne sufBrait-il pas pour faire absoudre 
les ingenieurs? 

(C.) \Dans Tetat actuel de la soeiete, quand un 
individu a consacre toute sa jeunesse k Tetude; que 
ses parens ont fait des sacrifices considerables pour 
lui creer un etat; qu'il a repondu k leur attente, ne 
luiest-il pas permis d'esperer qu'avec une bonne con- 
duite il pourra, pour ses vieux jours et pour sa famille, 
amasserune modesteaisance? S'il n*en ^tait pas ainsi, 
combien devrait etre triste la perspective de la jeu- 
nesse! Qu'on cherche dans les ingenieurs qui sont 
arrives ou qui touchent au terme de leur carri^re, et 
Ton nous dira si trente et quelques annees d'un tra-- 
vail assidu n'auraient pas merite quelques douceurs 
de plus , quelques inquietudes de moins 4 leur vieil- 
lesse! Que Ton jette les yeux sur la tete du corps, 
surcette assemblee venerable, oil resident rexpirience 
et les talens ; que Ton demande k ces hommes dont 
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la ?ie entiire a ete consacree au travail , au senrice 
public; qu'on leur demande s'ils sent ^ligibles, si 
meme lis sont electelirs ! Ceux-IA seuls repondront 
qui par leiir propre^patrimoine , sont en 6tat de le 
faire ; mais ce n'est ni la munificence de TEtat, ni les 
fruits de leurs loisirs qui leur ont acquis ce droit. 

( CI. ) On va sans cesse interroger FAngleterre > et 
certes ce n'est pas moi qui la recuserai : j'emprunte- 
rais un bon exemple k Satan meme, s'il le pourait 
donner. Qu'on aille done examiner cliez elle l^>sort 
de ses ingenieurs ! et Ton cessera de*presenter aux ni- 
tres la couronne d'^pines. Dans cette courte defense, 
je n'ai point voulu faire rejaillir sur eux la gloire de 
quelques-uns des leurs ; on m'eCit offert des re vers de 
medailles. D'aillcurs, je n'ai point cherche k eblouir ; 
les raisonnemens n'ont pas besoin d'eclat , et si ler 
miens sont justes , leur impression sera plus profonde 
que celle d'un reflet de lumiere passager. Sans des 
defauts d'organisation dont je ne puis rendre compte 
ici, les ingenieurs eussent rendu de bien plus grands 
services k Tjfetat; mais, malgre ces defauts, leur he* 
ritage est encore assez beau pour qulls puissent le 
revendiquer. 

(CII. ) J'ai detaille avec des soins miuutieux les 
principes qui doivent servir de base i^ I'etablissement 
et k Tentrelien des chemins, et Ton a pu voir com^ 
bien ils sont simples et faciles k mettre k execution. ^ 
Mais, pourcompleter latache que je me suis imposee, 
il me reste, d'unepart, ^dire comment il convient dc 
traiterJes rout(^s dans leur etat actuel, pour les rendre 
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excellentes , et de Tautre k donner un aperQu de la 
depense qui doit en resulter. A ce sujet, je ne man- 
querai pas de donner une id^e des sommes enormes 
que le mode aetuel d'entretien precipite en pure perte 
dans le neant. Avant de songer A guerir une plaie ^ 
11 faut Texaminer et la sonder. Avant de reparer les . 
chalissees il faut , par quelques fouilles , de distance 
en distance, reconnaitreleur epaisseur et leur nature. 
On est generalement conyaincu que cette epaisseur 
est partout trop faible ; d'apres ma propre experience 
je crois que c 'est une erreur. Mais ce qui n'est mal- 
heureusement que trop vrai en general , c'est qu*une 
grande partie de la couche superieure n'est, A peu de 
chose prfes, qu'un detritus de particules fines, con- 
tenant fort peu de pierres ; ce n'est pour ainsi dire 
que dc la terre melangee de quelques petits debris 
pierreux. En peu de mots ce que j'ai appele la pAte 
de liaison y predomine presque toujours au plus 
haut point, et quelquefois s'y trouve seul et presque 
sans melange. Dans ce dernier cas, ce n'est autre 
chose que de la terre ; et si, dans la belle saisou, elle 
peut donner lieu k de bonnes routes, on juge aise- 
ment qu'il n'en peut ^tre de meme en hiver. Mais, 
dans la plus desayantageuse mSme de ces circonstan- 
ces, faut-il tout bouleyerser k I'instar de Mac-Adam? 
Ne fautj-il enlever que la terre? N'en faut-il 6ter 
qu'une partie? Rien, repondrai-je , rien , et les prin- 
cipes developp^s precedemment justifieront ma r^- 
ponse. 

(GUI. ) La position est sans coutredit bien fsi- 
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cheuse , mais quand on peut reparer d'ude manierc 
satisfaisante une vieille construction, on ne la detruit 
pas. Disons done ce qu'il faut faire. Economie , sinri- 
plicite et longueur de temps cheminent d'ordinaire 
ensemble ; dans le cas qui nous occupe, elles se quit- 
• teront peu. Lorsque le dessus de la chaussee est pres- 
que tout en terre, comme nous venons de le dire, 
il faut pourvoir k son amelioration, en le rechargeant 
d'une couche de pierres d'au moins quatre k cinq cen- 
tiemes de m^tre cube par metre carre. Si Tepaisaeur 
des detritus reduits & Tetat de t^rre est un peu con-r 
siderable , et qu'on fasse le repandage k Tissue de 
ITiiver, par un temps humide, les pierres s'enfonce- 
ront dans la pSte , et auront pour effet d'ameliorer 
plus specialement la couche qui suit la 5uperficle. Si 
Ton fait le regalage k une epoque ou la terre soit plus 
ferme , les pierres s'enfonceront moins , et la supeF-« 
ficie seule aura gagne. Sur des routes peu fatiguees^ 
telles que les chemins vicinaux , la majeure partie 
des routes departementales, et beaucoup [de celles 
royales, ce dernier procede pourrait sufBr, sauf a rap- 
procherramenagement un peu plus que dans les caa 
ou la chaussee serait bonne sur toute son ^paisseur*. 
Quant aux localites oil il existe un roulage abondant 
et suivi , je pense que le premier moyen doit etre 
adopte exclusivement, et qu'il estmeme des circou- 
stances ou on sera force d'y revenir k plusieurs tc- 
prises. II arrive sou vent que Ton fait repandre les 
mat^riaux k la sortie de Fhiver, et quelques person** 
nes en pourraient conclure qu'on se conforme alors 
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atix principes que je yiens de poser ; ce seyait une 
erreur, Les deux methodes n'ont de ressemblance que 
I'epoque.; ce sont deux personnes de meme ag^, Tune 
defaillanteet sans force, Tautre pleine de fraicteuret 
le vie. Toutes les fois que les tas de pierres approvi^ 
wonnes sur les routes ne se touchent pas ou sont es- 
paces de plus d'un metre/leur longueur etant, comme 
il est d 'usage , parallele k I'axe de la route, on peut 
tenir k peu pr^s pour certain, quelque epoque qu*on 
iihoisisse, qu'il en resultera une mauvaise besogne. 
On donnera pour excuse qu*on ne repand que dan^ 
les trous , ou sur une surface peu considerable. Je 
repondrai d'abord que presque nulle part il n'en 
est ainsi ; j'ajouterai ensuite que c'est une methode 
tres-defectueuse que celle de regaler dans des trous 
et par places isolees ; que c'est le precede le plus en- 
nemi de l^iniformite dedensite des couches, et qu'i 
nioins de circonstances extraordinaires , etdans des. 
cas desesperes, cest toujours sur une surface unie, 
et sur toute la largeur de la chaussee, qu'il faut exe- 
cuter cette operation. Je pense que.presque toujours 
on trouvera rempierreoient plus epais que Vingt-cioq 
centimetres , mais que presque nulle part on ne trou- 
vera sa couche superieure A beaucoup pres assez. 
garnie de pierres, et cela en raison du mode vicieux 
de repandage. Si cependant il se presentait descas 
passablement satisfaisans sous ce rapport, et oii Ton 
trouvdt environ moiti6 et meme moins en petites 
pierres de deux k trois centimetres , ou plus, de dia- 
m^tre, et Ic reste en p^te de liaison et gravier, on 
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pourrait, en se reglant sur leur surcroit d'epalsseur , 
se borner pendant plus 6u moius de temps au travail 
des cantonniers. II pent arriver que la terre fomaee 
par les debris pierreux soit essentiellement per- 
meable , et non susceptible de former isolement une 
bonne p&te de liaison. C'est, d'apr^s mon avis, le cas 
le plus defavorable et le seul qui puisse exiger peut- 
fitre Tenl^vement d'une partie de la coucbe supe-i 
rieure. Cependant je conseillerai toujours d'essayer 
d'abord les moyens indiques ci-dessus. Si les pierres 
employees sont de nature k former une pAte imper- 
meable 9 elles sufBront pour reniedier passablemeot 
au mal, pen k pen et en quelques annees; si elles 
n'ont pas cette qualite, Tenlevement de tout ou par- 
tie de la terre produira pen d'efifet. C'est dans les 
localites assez mal partagees, sous ce point de rue , 
que des essais d'argile , de schistes, de tufs, peu au 
point permeables, devraient etre surtout tentes. 

(CIV.) Nous avons dit plusieurs fois, dans le cours 
de cette notice, qu'une diminution dans la largeur 
des routes, et la suppression totale des accotemens^ 
etaient deux conditions indispensables de leur rCf-^ 
tablissement economique. Supposons done qu'il s'a-* 
gisse de la mise k execution de ces deux modifica^- 
tions, et yoyons comment il conviendra de les op^ 
rer. II est d'abord evident que, sotispresque tous les 
rapports, il est k propos que les cbaussees existantes 
forment encore le milieu des routes, et qu'ainsi la 
diminution dolt s'operer d'une maniere k peu pr^s. 
cgale de chaque cdte de Taxe actuel. II semble pro-^ 
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avantageux pour I'empierrement sera celui qui s*e- 
tendra k la fols sur toute la largeur de la route, sauf 
d embrasser chaque annee une molndre longueur. 
Si done on reduit k huit metres la largeur totale , 
ainsi qu'on le peut en rase campagne, pour le plus 
grand nombre de routes royales , il s'ensuit qu'il res* 
tera generalement k enipierrer environ trois metres 
de largeur, ou un metre et demi de chaque cdte. Ge 
qu'il y aura de plus presse , ce sera Texecution des 
fosses, et, comme nous'Tavonsdit, onse garderabien 
de les faire larges et profonds. Ce travail acheve et 
avant meme Texecution d'aucun empierrement, les 
routes auront de]k gagne, parce que Tecoulement 
des eaux sera plus facile , Touvrage des cantonniers 
diminue, et qu'ainsi qu'on ne peut trop le repeter, 
la partie delaissee de chaque cdte ne sert jamais 
pendant la mauvaise saison. Rien sans doute n'em- 
peche de faire marcher de front les deux operations ; 
mais, comme il serait trop dispendieux de les faire 
simultanement partout, il faudra distribuer la de- 
pense sur plusieurs anniies. Donnons done une idee 
de ce quelle doitetre kpeu pres par metre courant. 
On peut calculerque Touverture des deux fosses cod- 
tera rarement plus de trente centimes, oe qui revient 
k environ douze cents francs par lieue de poste. 
L'empierrement sur vingt-cinq centimetres d'epais- 
seur et trois metres de largeur vaudra, tout compris, 
k peu prfes six francs, c'est-i-dire vingt-quatre mille 
francs par Ueue. Cettedepense est enorme, j'en con-^ 
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vifens, mais on ne peut trop se persuader qu'oii 
n'aura jamais de bonnes routes avec des chauss^es 
d0 cinq et six metres de largeur, et avec des accote^ 
mens. Supposons que la depense totale fit de 
vingt-cinq mille francs, et qu'on voulCit la r6partir 
sur dix ans, c'est-^-dire ameliorer chaque ann6e iiae 
lieue sur dix, il faudrait deux mille cinq cents francs 
annuellement, et en y joignant les deux mille francs 
environ d'entretien, cela ferait quatre mille cinq 
cents francs par lieue, tons les ans et pendant dix 
ans. On aura beau dire et beau faire, je suis profon- 
dement convaincu qu'on ne pourra parvenir d'un'e 
mani^re plus economique et plus sure k changer 
nos detestables cliemins en routes excellentes. 

(CY.) Au point ou nous avons conduit la ques- 
tion, le probleme peut, h, peu de chose pr^s, se r^ 
duire k ceci : i* donner aux cliaussees le moius d*^ 
paisseur et le plus de surface possible, de fa? on k ce 
qu'ayant une resistance suffisante, le roulage puisse 
en tout temps se distribuer indistinctement sur toutc 
la largeur des routes ; a' eviter autant que possible 
le broiement des materiaux, et faire en sorte qu'its 
aienttoute la duree que comportent leur nature et led 
fatigues qu'ils ont a supporter; 5* enfin, employer 
la main d'oeuvre de telle mani^re qu'aucun de ses 
instans ne soil perdu, que la plus petite degradation 
soit reparee k Tinstant, et que les eaux ne puissent 
jamais sejourner nulle part. II se peut que je me 
trompe, mais je doute qu'il y ait possibilite de rem- 
plir ces trois conditions d'une maniere plus econo- 
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rnique ct plus siire que par les moyens que )*ai pro- 
poses. 

(CVI.) Disonsunmot despertes annuelles qu'en- 
traine le mode vicieux d'entretien que nous suivons. 
Le plus dispendieux de ses defauts est, comme nous 
Favons vu, de faire reduire les materiaux en poudre, 
au lieu de les conserver. Pour qu'il n'existSt pas, il 
faudrait, comme on Ta dit, que les tas de pierres se 
touchassent, ou i peu de chose pres, les unsles au- 
tres. Qu'on juge done s'il existe bien des points en 
France oil ce defaut n'ait pas lieu ; aussi mon avis 
est~il qu'il n'y a pas un quart des fournitures qui soit 
employe d'une maniere profitable. Si Ton veut s'en 
convaincre, on n'a qu*4 pioclier la superficie des 
chaussees, lorsque le tassement et I' union des pierres 
est tout-i-fait opere, et Ton reconnaitra sans peine 
que ce n'est point tassement et union qu'il faudrait 
dire, mais bien ecrasemenL Or si, au bout de quel- 
ques mois , on ne trouve plus k leur surface que de 
la terre , pour ainsi dire , je demande k quoi ont 
servi les materiaux. En faisant meme abnegation de 
la perte de force employee par le roulage pour ope^ 
rer ce brisement, perte qui n'est rien moins qu'i de- 
daigner, je crois pomoir avancer, sans crainte d'exa- 
geration, que plus dela moitie de la depense affectee 
k la fourniture des pierres est absolument perdue. 
Or, si Ton fait observer qu'en France les trois quarts 
des fonds destines a I'entretien sont affectes aux 
fournitures ; si , de plus , k la perte immense dpnt 
nous venons de parler on joint cellos qui provlen- 
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nent des autres defauts que nous avons siguaMs, on 
en conclura que la moitie au moins de la depense 
aflfectee a Tentretien des routes leur est presque plus 
nuisible que profitable. Ainsi nous perdrions an- 
nuellement, et sans le moindre resultat utile, plus 
de trois millions, en suivant le systeme adopte de-- 
puis tant d'annees. 
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CHAPITRE III. 



Des Chemins vicinaux. 



(CVII.) Les details dans lesquels nous sommes 
entres, en parlant des routes royales et depdrtemen- 
tales, abregeront beaucoup notre tdche en ce qui 
concerne les chemins vicinaux. Leur etat est gene- 
ralement deplorable, et Ton a cru, comme on croit 
encore, que c'est aux institutions qull faut s'adres- 
ser pour obtenir un meilleur ordre de choses. Ce 
n'est certainement pas moi'qui defendrai celles qui 
nous regissent, on en jugera par la brochure que j'ai 
annoncee ; mais Je crois pouvoir prouver que, menie 
en depit d'elles , on peut encore obtenir facilement 
partout d'excellens chemins, et, k Tappui de hies 
raisonnemens, je citerai des exemplestrop frappans 
pour qu'ii soit possible de contester cette assertion. 

(CVIII.) Comme Tamelioration des chemins vi- 
cinaux est confiee ^ des persannes qui ne connais- 
sent pas la partie pratique de Tart; comme cet art 
lui-meme est encore dans Tenfance , on s'agite sou- 
vent beaucoup pour obtenir k grande peine de bien 
minces resullats. Par exemple , ne voit-on pas gene* 
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ralement mettre en premiere ligiic Telai^issenient de 
ces chemins? comme si cet elargissement deyait 
combler les trous, detruire les ornieres et faire ecou* 
ler les eaux! Sans doute il est essentiel que ces che— 
inius aient cinq k six metres delargeur, maisce qui 
Test bien plus encore, c'est qu'ils soientrendus pra- 
ticables. Or il existe un moyen aussi simple qu'^co- 
nomique d'arriver k ce resultat, et, d'aprfes ce que 
j'ai dit desgrandes routes, on le deviue nisement. 

(CIX.) Puisque I'eau estle seul ennemi des rou- 
tes, il est clair qu'il faut un endroit pour la recevoir, 
et quelqu'un pour Vj conduire. De Id, la necessite 
des fosses et des cantonniers. Mais, ce n'est pas tout, 
il faut faciliter Tecoulement naturel, et, comine 
nous I'avons dit, donner un leger bombement an 
ehemin; or ccux meme qui sont dans le meilleuc 
ctat sont presque tous prives de ce bombement ; H 
faut done le leur donner/ De ce pen de mots va di- 
couler a peu pres tout ce qu'il importe de connaitrc 
pour traiter convenablement les chemins Ticinaux. ■ 

(CX») La plupart des communes sont encore 
trop peu industrieuses, elles sont d'ailleurs> en ge- 
neral, trop pauvres pour qu'on puisse les engager & 
faire de suite tous les sacrifices qu'exigerait la mise 
en etat de toutes leurs routes; mais elles peuvent or- 
river i\ cet etat par degres, et c'est, je pense, daus 
cette voie qu'il faut les guider. Les chemins de 
toute espfece ont besoin, comme nous I'nvons dit, 
de peu de materiaux^ mais de beaucoup de main 
d'oeuvre ; et la proportion de cette derni^re deit dtM 



d'autant pius forte qu'ils sont plii€ mauvDis. C*est . 
precisement le cas de ceux des communes. Ainsi, an 
lieu de songer avant tout k se procurer de la pierre, 
comme on ne le fafit que trop gen^ralement, il fau-* 
dra s occuper de la main d'oeuvre, et proceder k son 
emploi, comme il va etre dit. 

(CXI.) Prenons, pour exemple, une commune 
dont toiites les communications sont dans un etat 
afifreux, et supposons que leur longueur totale soit 
d'environ quatre lieues de poste. La premiere chose 
k faire sera dy etablir au moins deux cantonniers^ 
<et yoici quel sera leur travail. Comme il importe 
avant tout de pouvoir passer sans courir risque de 
yerser, ils devront d'abord reparer tons les mauvais 
past Ain^^dans un endroit, ils enleveront uu tertre, 
une hauteur; dans un autre, ils combleront une 
excavation ; et s'ils se servent deterre pour cet objet, 
il faudra qu'ils executent le travail pen a pen, et 
laissent k la circulation le temps d'affermir chaque 
couche. Je n'ai pas besoin d'ajouter que les rem- 
blais ne doivent g^neralement se faire que depuis 
le commencement duprintemps jusqu-au milieu de 
Tautomne, au plus tard. Cet ouvrage fait, ils seront ' 
places dans un des endroits les plus fr^quentes et les 
plus mauvais, et voici ce qu'ils y feront : s'il s'y 
trouve de la pierre , amsi que cela a lieu dans nom- 
brc de chemins, ils commenceront par Tenlever, et 
la mettre sur un des cdtes , puis ils aplaniront le ter* 
rain en lui donnant un bombement en Iravers'de 
quatre centimetres par metre, «ou d*ua vingt-cin- 



t|uiemc ; ils creuscroDt en meme temps de cheque 
cAte deux petits fosses ou rigoles , d environ trente 
centimetres de largeur chacun, sur vingt de profon- 
deur. Pendant que les voitures tasseront les terres, 
ils casseront les materiaux qu'ils auront trouves dans 
les fouilles, et reprendront le meme travail k ta 
suite. De temps k autre ils repareront et uniront 
leurs premiers tassemens, que le roulage aura plus 
ou moins deteriores. Puis, lorsqu'ils les verront pas- 
sablement comprimes, ils repandront par-dessus la 
pierre qu'ils avaient mise sur les cAtes. Quand il se 
formera des ornieres, ils les feront disparaitre, ou 
avec le*rateau, ou avee la pioche; si leurs petits fos- 
ses se comblent, ils les nettoierontpromptement; s*il 
survient une averse , ils se hSteront de faire ecouler 
les eaux. Des qu'une partie de chemin aura ^te ame- 
lioree, il ne faudra plus Tabandonner ; autrement 
on perdrait bientdt le fruit du travail qu'on lui au- 
rait consacre. 

(CXU. ) Mais on ne trouve pas de la pierre sur 
tons les chemins, et si Ton n'en met pas, la mau^ 
vaise saison fera bien du mal aux terrassemens dejA 
executes. II faut done, autant que possible, faire 
marcher de front les deux operations ; de li la ne- 
cessite de faire quelques fournitures de materiaux. 
Lorsqu'il s'agit d'entretenir des chemins deji em- 
pierres, rien de plus facile que de donner des indi- 
cations assez precises sur la quantitc et la distribu- 
tion de chaque nature d'ouvragc ; mais quand tout 
est i faire, il n'en est plus de m^me, parce que 
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Tetat des lieux exerce sur la question une giande 
influence, et que cet etat est ires-variable. Dans ce 
Gas encore, cependant, il est utile de preciser, car 
rien n'est pire qu'un vague sans limite. C'est k celui 
qui dirige Touvrage a savoir modeler sur les^^ loca- 
lites les indications qui lui ontete donriees, conune 

exemples ordinaires. Donnons quelques idees 'i ce 
sujet, 

(CXIII.) D'aprfes ce que nous avons vu (XXXIX), . 
il faudrait un m^tre cube de pierre tous les quatre 
metres courans, s'il s'agissait de I'entretien d'un 
chemin aeheve, ayant six metres de largeur; mais, 
afin d'aller plus vite en besogne, quoique d'unema- 
niere passabkment sure, on pourra ne faire d'abord 
le r^pandage que sur quatre metres au lieu de six ; 
il sera egalement possible, surtout si le terrain est 
d'assez bonne qualite, et passablement ferme et te- 
nace, de mettre une couche moins epaisse ; car ici 
il n'y a pas k eraindre quele soldonnelieuanbroie- 
ment de la pierre. On pourra done se borner a dis- 
seminer un mfetre cube sur sept metres courans ; et 
si Ton fournit aux deux ouvriers^cinq cent soixante- 
dix metres cubes^, tout casses et pr^ts i repandre, 
Us pourront ameliorer la premiere annee une lon- 
gueur, de chemin d'une lieue. Cette ameliorjQtion 
sera faible, sans doute, car elle aura employe bien 
peu de materiaux; mais si. le chemin est peu fre- 
quente , comme le sont la plupart des chemins vici- 
naux, cela pourra suffire pour empdcher de fortes- 
<iegradations dans les travaux deji^ faits. 






(CXIY.) L'annie suivante, les cantonniers n^ 
pourront poursuivrc aussi ropidement les reparations, 
attendu qu'ils auront A dohner des soins 4 la lieue 
deji anielioree. II sera cependant k propos do Icut 
fournir la mfime quantile de materiaux, mais iU 
I'emploieront differeniment. Comme ils ne ponrirotit 
prolonger que d'environ une demi- lieue leur ou- 
vrage, ils en emploieront la moitie sur cette demi-^ 
lieue, et I'autre moitie sur le travail de Tannee pr^ 
cedente ; mais celle-ci ne devra plus etre utills6e de 
meme. II sera k propos de lui faire occuper toute 
la largeur de la route et de ne plus embrasser par 
metre cube que cinq metres coiirans. Ce n'est pas 
dans une simple notice quil pent conyenir de pons- 
ser plus loin ces details. II doit ^videmment suffire 
d'ayoir donne une idee claire et precise du tneca- 
nisme de Toperation. 

(CXV.) Avec les quantites demateriauxet de main 
d'oeuvre ci-dessus indiqu^es, on ne matchera pds 
yite; mais aussi les sacrifices ne seront pas fcrands.. 
La depense totale par annee sera moindre de quatre 
mille francs; elle se perpetuera, il est yrai, penctant 
long-temps, lors meme qu*on ne donnerait k Vetn^ 
pierrement que dix a quinze centimetres d'epaisseur. 
Mais quand il s'agit de creer des routes, il faut tou-« 
jours compter sur des depenses considerables. La 
methode que j^indique, ayant pour objet de tirer des 
ouvriers et des materiaux le meilleur parti possible^ 
il n'est pas douteux qu'elle ne doive apporter aux 
travaux une grande economie, mais il est impossible 
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d'eviter que la depenso premiere ne «oit toujours 
considerable. S'il faut peu de uiateriaux pour entre- 
tenir, il en faut beaucoup pour creer. 

(CXVI.) Ce que j'ai dit (LXXIII) relativement 
au liioyen d'utiliser le travail des cantonnicrs, pen- 
dant Jes mauvais temps, ne doit pas etre perdu de 
vue, et on devra avoir grand spin d'y pourvoir con- 
stamment. Ce sera chose facile d'apres les details que 
j'ai donnes^^ureste, rien n'empechera de s occuper 
simultanement de Telargissement et du redresse- 
ment des chemins ; installer de suite les cantonniers^ 
c'est commencer par le plus presse, c'est eviter les 
pertes de temps. Pendant qu'ils travaillent, on s'oc- 
cupe des ameliorations qui exigent Tintervention ad- 
ministrative ; on avise auxmoyens de se procurer des 
materiaux. Mais, on ne pent trop le repeter, les can- 
tonnicrs sont aussi indispensables , et plus pent- etre 
aux routes vicinales qu'^ toutes les autres. Tout ce 
qui doit subir des degradations journalieres, do toui^^ 
lesinstans, doitrecevoir des reparations journalieres, 
de tous les instans. Youlut-on maintenir en bon etat 
un simple sentier, ce serait encore le meme nioyen 
iju'il faudrait employer. 

(CXVII. ) II existe parfois des sols tellement mau- 
vais pour TetabUssement des chemins, que les nioyens 
ordinaires ne peuvent suflire. Je crois utile de leur 
consacrer quelques lignes. Ce a'est pas des fondri^res 
que je veux parler ; celles-ci ne sont generalement 
qu'accidentelles, et elles ne peuvent trouver place 
^ns un ecrit qui a pour objet un simple apcrvii d en- 
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semble. Les sols dont il s'agit sont d'une nature sa«. 
blonneuse k grains tres-fius; ils n'ont ni Uaisou ni 
tenacite; leurs particules se separent en tons temps 
avec la plus grande faciiite.Dans Tetc , ils sont tr^s- 
tirans, et ne sont pour ainsidire que poussiere. Daas 
I'hiver, les roues ypenetrent jusqu'au moyeu, et les 
animaux j enfoncent jusqu'au poitrail. Dans ces lo- 
calites surtout, il faut se garder des fosses profonds, 
les terres s'^bouleraient trop promptement. De tous 
les moyens que Ton pent employer pour ani^liorer les 
routes qui les traversent , je suis persuade que le plus 
econoniique et en definitive le meilleur est celui qu^ 
je vais indiquer. 

( CXVIII. ) On aplanlra passablement la surface 
de terrain sans lui donner aucun bombement; on la 
couvrira ensuite de pierres plates fort larges , qu^oH 
rapprochera leplus qu'on pourra , de niani^re k di- 
niinuer les vides. Cbacune d'elles sera calee en des- 
sous et simplement avec de la terre, de mani^re k 
bien ralTermir dans sa position ; on la battra mdme 
legerement avec une hie de paveur. Les vides qui res- 
teront devront etre remplis autant que possible avec 
de la terre grasse bumide, danslaquelle on intercalera 
des debris de pierres. Sur cette aire rendue ainsi pas- 
sablement impermeable, on repandra une couche de 
debris de carrieres , d'environ trois centimetres d'^ 
paisseur, puis on la couvrira aussitdt de pierres cas- 
sees sur cinq k six centimetres de hauteur 5 et lorsque 
cette couche aura commence k former corps , On la 
fera suivre d'une seconde de quatre k cinq centime* 
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tfes, 4 laquelle onmelangera , s'il est possible , air 
moins un quart de debris decarrieres. 

( CXIX. ) L'epaisseur des pierres plates employees 
sera necessairemeut variable, mais il suffira genera* 
lemcnt qu'elle soit de six k dix centimetres. Les plus 
epaisses devront 6tre reservees pour le milieu , afm 
de commencer deyk k creer le bombement de la partie 
superieure ; car s'il est utile que le fond sur lequel * 
elles sontposees soit plat, il ne Test riullement qu'il 
en soit ainsi de leur dessus. La base la plus unie de 
ces pierres devra etre placee en dessous ; elles en se- 
ront mieux aflfermies , et leur face superieure etant 
plus raboteuse et plus inegale se liera mieux aux 
couches de materiaux qu'elle doit recevoir. Plus les 
cantonniers apporteront de soins k Tentretien de ces 
chemins, au commencement de leur confection , et 
meme pendant les deux premieres annees , et mieux 
la duree de Touvrage sera assuree pour Tavenir. 

(CXX. ) Citons maintenant quelques exemples a 
I'appui des principes emis precedemment. Dans une 
commune du departement de Sadne-et-Loire, appelee 
Fontaine-les-ChSlons, le maire a eu le bon esprit 
d'etablir deux cantonniers sedentaires, et telle a ete 
la promptitude et Tevidence des bons resultats de cette 
mesure , qu'il n'y a pas eu dans tout le pays une seule 
voixqui ne s'en soit felicitee et qui ne s'en felicite cha- 
que jour. Cette commune sise en plaine n'avait que 
des chemins affreux ; ils ont dej4 change entierement 
de face ♦ et dans trois ans ils seront probablement les 
plus beaux de France. M. le sous-prefet de Tarrofi- 
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cUssemeJdt, qui les a visites avec uae atteutioD paifi* 
culi^re , est tellement convaincu de Tefiicacit^ de cette 
methode, qu'il ne cesse d'engager les inaires ii Ta- 
dopter. DeinaDderai-je inaiatenant si rexempledonne 
parceaiaireDemeriteraitpas quelque encourageoieQt^ 
et si uae recompense honoriiique ne serait pas un 
puissant moyen d'emulation? Quelle que soit la re- 
ponse , je pense que » dans I'etat actuel des choses , 
Tadoption unauime et prompte d'une semblable me- 
sure ne pourrait etre obtenue de sa seule bont^ ; car, 
graces k I'inertie, il faut un temps bien long pout 
repaudre les precedes les plus utiles. Desire-t-ou 
u'employer que la persuasion, il sera certaiaement 
possible d'arriver au but ; seulement il faudra beau- 
coup de temps et de patience. Yeut-on marcher plus 
Tite 9 veut-on donner k la loi de 1824 la vie qui lui 
manque, un article additionnel k cette loi deyien^ 
indispensable. 

( CXXL ) Passons k d'autres exemples : lorsque les 
routes de I'arrondissement de Chalons m'ont dte 
confieesy il y a cinq ans, elles n'avaient jamais eu 
un seul cantonnier, et elles etaient dans un etat hi- 
deux. Mon premier soin fut de solliciter leur etablis- 
sement, et je Tobtins, non sans peine. L'ameb'oration 
qui en fut la suite fut si prompte , qu'au bout de peu 
de temps la meme mesure fut etendue au reste du 
departement. Ces memes routes que j'avais revues si 
laides peuvent aujourd'hui niarcher de pair avec les 
plus belles de France; et cepcndant il est des parties 
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qui ii'ont pas reijii'de malerlailx dbpUis peuf-fitre 
quihze ans; et cfcpendant, y compris la depense de 
main d*ceuvre, je n'ai pas depense annuelleinent cinq 
cents francs par lieue. Je demahde pardon au lecteur 
d'avoir cite mon exemple,ihais, dans les faits de cette 
nature, il n'est guere que ceux qui sont personnels 
que Ton pent attester avec confiance. 

(CXXII. ) Remarquons d'ailleurs que T^tablisse- 
uient des cantonniers pr^sente des avantages indi- 
rects qui ne sont point ^ dedaigner. II n'exige pas la 
redaction de projets, Tintervention d'un architecte, 
toutes les demarches enfin qui dcgoiitent les m aires. 
La presence continuelle de ces ouvriers sur les die- 
mins n'est pas propre a encourager les maraudeurs 
et les gens qui ne songent qu'A mal faire. En cas de 
besoin , le voyageur obtiendra d'eux Tassistance ou 
les indications qu'il en r^clamera. Disons en outre 
qu ils seront bien mieux , bien plus facilement sur- 
\eilles que ceux des grandes routes, attendu qu'il n'y 
aura pas un habitant qui ne voie son interet k ce 
qu'ils travaillent avec assiduite. 

(CXXIII. ) Je m'^tais propose d'entrer ici dans 
plus de details , mais cette notice est dej^ beaucoup 
plus longue que je ne I'aurais voulu , et je me vois 
forc6 de hSter le pas pour y mettre un terme; toute- 
fois je crois en avoir assez dit pour faire voir que les 
principes, qui doivent donner naissnnce aux bonnes 
routes , sont extremement simples, faciles et pen 
uombreux ; qu'il suffit d'en repandre la connaissance 
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et de larendre famili^re ; enfiii que chacun dolt biea^ 
se persuader qull n'est rien moins que necessaire 
d'avoir fait des etudes longues et savantes^ pour sai-^ 
voir tres-bien r^parer et entretenir les routes* 
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CHAPITRE IV. 



Recapitulation sommaire^ et conclusion. 



(CXXIV. ) J'ai examine, dans les chapitres pre- 
cedens, toutes les questions auxcjuelles me parait 
pouvoir donner lieu Tetat actuel des chemins en 
France ; et en raison de Timportance du sujet, je me 
suis appesanti jusque sur les moindres details. J'ai 
cooimeuce par faire voir que Tancien systfeme, qui 
comptait pour peu de chose la main d'oeuvre jour- 
naliercj ne pouvait plus convenir k notre epoque ; et 
que celui qui Ta remplace exigeait dej^ une augmen- 
tation tres-considerable dans cette main d'oeuvre. Je 
me suis arrete ensuite aux formes et aux dimensions 
qu'il est le plus convenable de donner aux routes, a 
la maniere d employer le travail manuel, et k Tinsti- 
tution qui en est Tobjet. J'ai donne k cet egard des 
indications precises et circonstanciees ; je me suis 
ensuite occupe des causes geiierales de deterioration 
des chemins, et de leur mode d'action, ce qui m'a 
conduit k comparer entre elles les chaussees en em- 
pierremenl et les chaussees pavees. II est rcsulte de 
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celtc comparaison * qiie^ si ices derni^res ont long- 
temps obtcnu la preference, leur inferiorite doit 
s'accrottre de jour en jour, et d'autaut plus qu'on 
saura iiiieux tirer des premieres tout le parti dont 
elles sont susceptibles. Apres avorr prouve que Veau 
est k peu pr^s le seul ennemi dcs routes, et qu*i\ ea 
coCkte beaucoup moins pour I'eloigner de suite que 
pour r^parer les degradations dont elle est cause, j*ai 
examine la formation des empierremens , et la ma- 
niere dont ils se d^gradent. Get examen nous a de- 
montre que presque partout le repandage des niate- 
riaux sc fait on ne peutplus mal, que Von ne casse 
pas la pierre as^ez fin, qu'on la diss^paine beaucoup 
trop, et qu'au lieu d'etre utilisee, elle est broyee et 
reduite en poudre, au grand detriment du roulage 
qui execute ce travail. Nous avons reconnu, par Ic 
mSme examen« <{ue Tusure annuelle est beaucoup 
moindre qu'oa ne serait dispose k le crpire, et que 
moyennement elle n'est que de quc)ques millimetres. 
Ces considerations nous ont conduits i quelques mo- 
difications importantes daps le systeme d'entretien. 
(CXXy. ) Passant ensqite de la maniere de faire 
k la nature des matcriaux, je me suis longuemqnt 
arr^te k la rechercbe de ceux qui sont le plus conve- 
nables, et j'ai fait voir qu'il existe une distinction 
utile a faire t^ntre lespierres qui sont destinees k for- 
mer la partie solide, la charpente des cbaussees et 
la p^te de liaison qui doit les reunir, remplir les 
vides, et s*opposer k Fimbibition des eaux. CettQ dis- 
tinction nous a fait donner la preference aux pierres 
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calcaires qui, sous d-autrcs rapports, auraieiit moihjf 
valu que beaucoup de pierres siliceuses. Mais Tim- 
permeabilite etant la coDdition la plus irnportante a 
remplir, et les pierres calcaires doanant des detritus 
qui s'imbibent plus difficilement et moins profond^- 
ment, il est clair que, dans le mode actqel de faire 
les routes, elles doivent fetre preferees pour les era- 
pierremens. Pourlespavages, aucontraire, les pierres 
siliceuses sont generalenient superieures. 

(CXXVI.) De la meilleureespece de materiaux,]e suis 
passe au meilleur mode d'employerla main d'oeuvrey 
de maniere k ne lui laisser perdre aucun instant, et 
k avoir constamment sur chaque point de route un 
menie individu, bien exerce, bien aU courant de son 
travail, et toujours pret k disperser les eaux au mo- 
ment menie ou elles cessent de tomber. J'ai donne 
ensuite des indications approximatives sur la pro- 
portion k etablir entre la quantite des materiaux et 
celle de la ipain. d'ceuvre. 

( CXXYII. ) Apres ces details je me suis occupe du 
systeme de Mac-Adam , et j'ai developpe lefc erreurs 
et les exagerations qui lui servent de base. J'ai 
indique egalement la cause de ses succ^s, et fait 
voir que malgre ses defauts il est preferable au n6trc« 
J 'aidonne ensuite un resume circonstancie desprin- 
cipes que Ton devra sans cesse avoir devaqtlesyeux, 
lorsqu'on Toudra traiter les routes de la maniere In 
plus sure et la plus economique. II en resulte que 
c*est une tSche facile , et que, pour la bien remplir> 
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tl iiVst nullciucut necessnirc dc beaucoup d'instrucv 
tion. 

( CXXVIII. ) Pour completer Texainen des calluses 
du mauvais etat de nos routes, il me restait quelquos 
questions k traiter, et malgrc le peu d*importaiice 
qu'elles avaient a mes yeux , j'ai cru devoir leur con- 
sacrer quelques instans. II en rcsulte que si Ton re- 
unit toutes ces causes, et qu'on les classe dans I'or- 
dre ou leur modification iuiporteraitle plus , on pent 
assurer i* que la main d'oeuvre journaliere n'est ge- 
neralement pas a beaucoup pres assez abondante, 
qu'elle est mal employee presque partout, et qu elle 
devrait etre portee le plus sou vent au double ou au 
triple; 2' que I'emploi des materiaux se fait d'une 
maniere extremement vicieuse, qui les fait broyer 
et reduire en poudre au lieu de les conserver; qu'en 
les employant mieux, ils pourraient etre economises 
beaucoup ; enfin que de ce vice seul il rcsulte une 
perte immense pour T^tat. ( Je n'ai mis ce defant 
qu'en seconde ligne, parce que, malgre ses inconve- 
niens, la quantite de main d'oeuvre indiquee pre- 
c^demment sufBrait pour le rendre moins nuisible); 
3* que ks chaussees sont trop etroites , toujours trop 
bombees ; que le roulage fatigue beaucoup trop les 
memes parties ; que les accotemens les entretiennent 
dans une humidite permanente ; enfin que presque 
partout les routes sont sensiblement trop larges; 
4* que, gnSces a I'infidelite des preposes aux ponts 
k bascule, a laquelle il serait aise de mettre un terme, 
toutes les routes sont fatiguees de surcharges enormes. 
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et qu'en consequence on ne pent xien conclure cTe 
leur mauvais etat contre le tarif de chargement fixe 
par la loi; 5"* que le voisinage des arbres et des 
plantatfons est tres-prejudiciable aux chemins par 
rhumidite dans laquelle il les entretient; 6** que si 
le tarif cite axjcorde une tolerance trop grande, au 
moins eet-il probable que son influence est bien mi- 
nime, et qu'il conviendrait^ arant de le modifier, de 
faire cesser les autres causes de degradation ; 7'' enfia 
quB I'inexecution des reglemens de voirie est pous« 
see presque partout k tin point yraiment deplorable ; 
mais que son action est esscntiellement locale, et ne 
peut etre invoqu^e comtne principe general. 

(GXXIX. )Toute8les causes influentes de deteriof 
ration etant bien ^eoifi^es, bien connues; j'ai du 
m'arrdterun moment aux moyens de les faire cesser; 
mais comnie c'eut ete revenirsur les preceptes deve- 
loppes antecedemment, je ne Tai f^it qu'en pen de 
mots, et k peu pres uniquement pour donner une 
idee de la depense qui en serait la suite. 

( CXXX. ) Enfin j'ai termine mon travail par quel- 
ques considerations sur les chemins vicinaux. Cequi 
in'a constamment reussi, pour des routes affreuses, 
j(3 Tai conseillc pour eux; et, je crois qu'on ne peut 
tix)p le repeter, ce sont beaucoup moins les ressburces- 
qui manquent, que la connaissance des moyens qui 
doiventles utiliser. J'ai cite pour exemple une com- 
mune dont les chemins s'ameliorent rapidement, et 
qui devra cet avantage k ces moyens, et non a la loi. 
de 1 824. Persuade, commejelesuis, qu'onreconnailra. 

la. 



